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PREVISTO UN CROLLO 
DELLO SPORT DELL'AUTO 


ABBIAMO 
LE STELLE 
CONTRO? 


DA QUESTO NUMERO, sulla co- 
pertina di Autosprint, appare una 
dizione nuova e particolarmente 
entusiasmante per noi che setti- 
manalmente ci adoperiamo a fab- 
bricarlo: anno XXX. Trent'anni che 
questa testata continua a dire la 
sua in un mondo dove non vacilla- 
no solo ideologie, ma crollano an- 
che muri destinati a durare in 
eterno e demoliti appena ventot- 
tenni. Comincia così un anno per 
noi estremamente significativo e 
nel cui corso le iniziative si molti- 
plicheranno fino alla grande festa 
finale. In programma c'è molta 
carne al fuoco affinché questo an- 
niversario non passi senza lascia- 
re il segno. Questo numero arriva 
in edicola assieme a uno Speciale 
dedicato ai rally da tempo richie- 
sto a gran voce dagli appassionati 
che volevano qualche cosa di si- 
mile alle dispense che settimanal- 
mente pubblichiamo dopo ogni 
Gran Premio di F.1. Il risultato fi- 
nale ci ha pienamente soddisfatti 
e sicuramente accontenterà an- 
che i più esigenti tra i nostri lettori. 
Abbiamo appena presentato un li- 
bro su Biasion, la prossima setti- 
mana ne uscirà uno su Mansell 
ferrarista e altri ancora sono alle 
porte. A partire dal numero 3 vi 
coinvolgeremo con una serie di 
dispense da conservare per avere 
alla fine uno straordinario volume 
zeppo di informazioni sulle più im- 
portanti discipline in cui si divide il 
nostro sport (ma, attenzione, la 
copertina sarà allegata al n. 3, non 


perdetevi quel numero!) quindi si ' 


arriverà al via della stagione di 
F.1 e inquella occasione... Per ora 
ci fermiamo qui, inutile anticipare 
tutto, però state sicuri che il tren- 
tesimo anno di Autosprint sarà un 
continuo susseguirsi di proposte e 


di idee. 
Da che comin- 
cia, comunque, 


non è solo «nostro» bensì di tutti 
gli appassionati che si aspettano 
grandi cose, nel senso di maggior 
vivacità, in tutti i campionati di 
vertice dove la regola degli ultimi 
tempi sembra esser quella dei 
monopoli (McLaren, Lancia e 
Mercedes tanto per capirci). Non 
abbiamo un astrologo sotto mano 
per sapere chi vincerà, né sembra 
ormai che il problema se lo pon- 
gano più i maghi delle varie riviste 
(ricordate? Fino a qualche anno fa 
c'era sempre qualcuno che preve- 
deva con certezza la vittoria finale 
della Ferrari...), incompenso il pe- 
riodico specializzato «Sirio» si è 
lanciato in una profezia per il 
prossimo decennio a dir poco 
sconcertante e cioè: «Nello sport 
andranno in crisi tutte le discipline 
che hanno in sé un eccesso di ma- 
schio e di violenza. Tramonteran» 
no automobilismo e boxe a favore 
di tennis, pallavolo, basket ed an- 
cora calcio». Crepi l'astrologo, 
quindi, anche se non si capisce 
perché sia maschio l'automobili- 
smo e non lo siano il basket oppu- 


re il calcio. E poi c'è quella conno- 
tazione di violenza che non si 
comprende davvero. Ma come? 
Per un Gran Premio di F.1, a cui 
assistono oltre centomila perso- 
ne, bastano e avanzano mille uo- 
mini delle forze dell'ordine, men- 
tre per una partita di calcio in uno 
stadio di serie A di provincia, dove 
ventimila spettatori sono il record 
dell’anno, ci vogliono dodicimila 
agenti sguinzagliati per tutta la cit- 
tà! O, forse, il mago di quella rivi- 
sta si riferiva alla specialità in sé; 
ma, in questo caso, debbono es- 
sere anni che non vede (se mai ne 
ha viste...) delle corse. L'automo- 
bilismo non è forse quello sport 
dove un pilota che azzarda un sor- 
passo in una curva da 70 all'ora è 
considerato «pericoloso»? Altro 
che violento: l'automobilismo di 
oggi è uno sport che, di questo 
passo, si avvia al videogioco; con i 
reggitori del potere ai comandi, 
pronti a schiacciare il pollice sul 
«fuoco» contro ora questo ora 
quello che nel loro monitor non 
stanno alle regole. Non si offenda, 
quindi, quell'astrologo, ma con le 
sue previsioni ricorda molto il ma- 
go di una famosa barzelletta dove 
un tale si presenta alla porta di un 
illustre veggente e, dopo aver 
bussato, sentendosi chiedere «chi 
è?» commenta sconsolato: «ah, 
cominciamo bene col prevedere il 
futuro!»... 

Carlo Cavicchi 


Questo a fianco è 
uno Speciale, 
dedicato al 
mondiale rally, che 
arriva nelle edicole 
in questi giorni. E 
una delle iniziative 
che vivacizzeranno 
questa particolare 
annata di 
Autosprint in cui si 
festeggia il 
trentesimo anno 
d'uscita della 
rivista. Altre notizie 
su questo numero 
unico sono 

a pag. 93 


Tra un 1989 ormai in archivio e una stagione ‘90 che bussa alla 
porta i vari piloti e team hanno messo a punto le loro strategie: 
vediamo e giudichiamo come si sono mossi 


[2 di Cesare Maria Mannucci 


ANNO nuovo abitudini vecchie. Men- 
tre il calcio dà un grande esempio di effi- 
cienza presentando con otto mesi di an- 
ticipo il programma dettagliato del 
campionato del mondo, l’automobili- 
smo continua con quell’elemento che 
sembra essere diventato una sua costan- 


te in questi ultimi anni: l'incertezza. So- 
segue 


FORMULA UNO 


FACCE DA ’90 


seque 


lo in chiusura dell’anno la Fisa ha dira- 
mato | suoi calendari, tra l’altro ancora 
molto imprecisa con la candidatura di 
Le Mans ancora in discussione. In F. 1 
ci sono tre squadre: Osella, Coloni e 
Scuderia Italia che non hanno definito i 
loro piloti, mentre altre sono ancora in 
una «beckettiana» ricerca del direttore 
tecnico. C'è poi la Rial che ancora non 
ha voluto annunciare pubblicamente 
quello che ormai è diventato il segreto di 
Pulcinella: il suo ritiro dalla F. 1. Quan- 
do inizia un anno, i proponimenti sono 
di quelli buoni, ma in una realtà come la 
F. ] spesso le ambizioni e i desideri fan- 
no contrasto con le reali disponibilità e 
possibilità. Le previsioni lasciano sem- 
pre il tempo che trovano e non hanno 
certo la pretesa dell'infallibilità. Auto- 
sprint ha così voluto analizzare il poten- 
ziale di tutte le squadre di F. 1, non 
guardando palle di cristallo e tarocchi, 
ma basandosi sull’analisi delle reali for- 
ze a disposizione. La freccia in negativo 
data alla McLaren non vuole allora dire 
che per il team di Ron Dennis sarà una 
stagione difficile. Semplicemente la 
McLaren appare rispetto all'89 — 
leggermente indebolita e meno «marzia- 
na» che in passato. I reali rapporti di 
forza infatti si vedranno solo a Phoenix, 
per la prima gara della stagione e per 
avere un quadro completo bisognerà 
forse attendere Imola, quando tutti 
avranno le macchine nuove, comunque, 
uomo avvisato... O 


UN TEAM COMPLETO 
CANDIDATO ALL'IRIDE 


DIVENTA realmente difficile trovargli un 
punto debole. La coppia dei piloti è proba- 
bilmente la più completa e non è certo il 
caso di parlare di possibili rivalità tra 
Mansell e Prost. Entrambi vengono da due 
esperienze «fratricide» con i compagni di 
una volta. Piquet alla Williams e Senna alla 
McLaren. Sanno perfettamente come com- 
portarsi in situazioni di rivalità interna 
senza andare a scapito dell'interesse della 
squadra. L'arrivo di Prost ha portato un 
tasso di esperienza e una notevole abilità, 
probabilmente superiore sia a quella di 
Mansell che di Berger. nell'individuare 
subito la validità di una soluzione nuova e 
su quali punti intervenire senza perdere 
tempo. L'arrivo di Steve Nichols ha colma- 
to quella che era l'unica lacuna della 
squadra: la mancanza di un uomo di 
esperienza in pista, La coppia Scalabroni- 


ECCO SQUADRA PER SQ 


Team 


Ferrari 


N Piloti 


1|Aluin Prost 
2| Nigel Mansell 


3 Satoro Nakajima 
4|Jean Alesi 


5| Thierry Boutsen 
6| Riccardo Potrese 


7| Emanuele Pirro? 
8| Stefano Modena 


9| Michele Alboreto 
10|Alex Coffi 


11|Derek Warwick 


12] Martin Donnelly 


16] Ivan Capelli 


17 Olivier Grovillrd Ì 


[19] Alessandro Nannini 


20| Nelson Piquet 


|21 {Bertrand Gachot? 
22 Andrea De Cesaris 


Team manager 


e tecnici Motori 

dg Fusuro Ferrari V12 
ds Fiorio 

di Castelli 


dg Tyrrell Cosworth V8 
di Postlethwoite 
ds Villadelprat 


do Williams 
di Head 
ds Cane 


Renault VIO 


do Blosh Judd V8 75° 
di Rintand 
fis Earle 


do Winckham 
di Stewart 
ds Oliver 


Cosworth V8 


do Rudd Lamborghini V12 
di Dernie 

ds Mainwaring 

do Akogi Judd V8 LH 

di Newey 

ds Phillips 


dg Rumi Cosworth V8 
dl Tomaini 
ds Osella 


do Briatore 
di Byrne 
ds Message 


Ford V8 75° 


do Lucchini Cosworth V8 
di Dallara 
ds Gardella 


n‘) 


Gomme 


Goodyear 


i 


Goodyear 


Goodyear 


î 
E 


Goodyear 


N. 


A Team manager 
[/ 
Piloti DIGA Motori Gomme 


Pierluigi Martini 4 “eng Cosworth V8 
Paolo Barilla Pra 

Philippe Alliot Cosworth V8 Goodyear 
Nicola Larini 

Honda VIO 


Judd V8 
Neolech V12 


McLaren 


Lola 
Larrousse 


Eric Bernard 
Aguri Suzuki 


do Ho 
di Ducarouge 


Goodyear 


Coloni Johnny Herbert? 


Pierre H. Raphanel? 


Luis Perer Sala? 


EuroBrun 


Roberto Moreno do Brun 
ds Corbari 
di Rayion 


Bernd Schneider? 


Stefan Johansson 
Jarvi Letho 


Gabriele Tarquini 
Yannick Dalmas 


_ sel ssjo_o eo sio _ “| s8| ssi sisl ssl- 


N.B.: come già pubblicato sullo scorso numero di Autosprint, non risulta che la Rial possa prendere 
parte al prossimo mondiale di Formula 1. Il team di Gunther Schmidt, infatti, si trova al momento attuale 
senza tecnici e piloti e il suo titolare non ha mostrato alcuna intenzione di rifondare una squadra che 
alla fine della stagione '89 è apparsa allo sbando. 


FACCE DA ’90 


segue 


Nichols appare sulla carta più forte ed 
omogenea della «dittatura tecnica» instau- 
rata da Barnard, non fosse altro perché 
entrambi opereranno a Maranello, e tutte le 
difficoltà logistiche che avevano finito per 
«viziare» il lavoro della Gto, sono adesso 
scomparse, Barnard alla Ferrari aveva fatto 
un ottimo lavoro, ma il suo voler sovrain- 
tendere tutti gli aspetti di una realtà ampia 
e complessa come la Ferrari, aveva finito 
sovente per ritorcersi contro la validità del 
suo stesso lavoro. Ora le rispettive respon- 
sabilità tecniche appaiono più chiare e 
definite senza il pericolo di intromissioni nei 
rispettivi campi. Ad avere la pressione 
maggiore saranno ì motoristi, chiamati a un 
consistente lavoro di sviluppo sul dodici 
cilindri per mantenersi a distanzza ravvici- 
nata con la Honda. Se il motore Ferrari 
saprà progredire durante la stagione nella 
stessa percentuale in cui è migliorato duran- 
te il campionato 89, non è troppo ottimisti- 
co indicare la Ferrari come la squadra 
favorita nella conquista al titolo mondiale. 
E dal 1979 che la Ferrari non disponeva di 
un team così completo in tutti i reparti come 
quello che si appresta ad affrontare l’immi- 
nente stagione. 


PERCHÉ È PIÙ DEBOLE 
DELL'ANNO SCORSO 
RISPETTO alla passata stagione ha perso 
indubbiamente buona parte del suo poten- 
ziale umano. La grande esperienza di Prost 
nell'individuare subito quali direttive segui- 
re per lo sviluppo di una nuova macchina, 
non potrà certamente essere sostituita a 
breve tempo con la grinta e la velocità di 
Berger. Probabilmente migliorerà l’armo- 
nia tra i due piloti, ma sulla carta la coppia 
Senna-Berger appare più debole e meno 
completa di Senna-Prost. La fuga di Steve 
Nichols creerà notevoli problemi, non tanto 
nella definizione della nuova vettura per il 
motore dodici cilindri, già affidata in prece- 
denza a Neil Oatley, quanto nell’aggiorna- 
mento dell'attuale vettura con il dieci cilin- 
dri. Sotto questa ottica la McLaren sta 
pensando di rivedere la posizione di Gor- 
don Murray, che come da programma, 
avrebbe dovuto abbandonare il team di F. 
l, per dedicarsi alla progettazione della 
McLaren stradale. Adesso Murray, che ha 
sempre avuto un rapporto più stretto con 
QOatley, potrebbe rimanere a prestare la sua 
opera in F. |. E questa l’unica possibilità 
che rimane alla squadra di Ron Dennis per 
non avere una flessione in negativo nel suo 
organigramma tecnico dopo la partenza di 
Nichols. Le speranze maggiori vengono 
logicamente dal nuovo motore dodici cilin- 
dri, autentica arma segreta capace di spaz- 
zare via in unattimo tutti gli sforzi compiuti 
da Ferrari e Renault sulle proprie unità. Il 


dieci cilindri è ancora il motore più potente, 
ma soprattutto il motore Ferrari sembra 
avere accorciato di giorno in giorno le 
differenze in termini di prestazioni. Proba- 
bilmente molte situazioni saranno risolte 
dal fattore «Super-Senna», ma dopo sei 
anni condotti costantemente al vertice, per 
la prima volta nella sua storia, la McLaren 
pare realmente aver perso qualche cosa. 


WILLIAMS: 


RIMANE SEMPRE 
IL TERZO INCOMODO 


NEI CONFRONTI di McLaren e Ferrari 
appare un gradino leggermente inferiore. 
La Renault si è buttata in un totale 
rifacimento del suo dieci cilindri, ispirando- 
si a molte soluzioni adottate dal motore 
Honda e utilizzando nel migliore dei modi 
tutte le esperienze acquisite durante la 
stagione "89. Dal punto di vista del- 
l'organigramma tecnico, negli ultimi anni la 
Williams ha perso innegabilmente del po- 
tenziale. Frank Dernie, Ross Brawn, ed 
Enrique Scalabroni, andandosene, hanno 
realmente indebolito la struttura tecnica di 
quella che una volta era la squadra più forte 
in F. 1. E soprattutto durante la stagione 
89, queste continue fughe, hanno finito per 
gravare oltre misura il lavoro di Patrick 
Head, autentico Eta Beta della F. 1. La Fw 
13 è stata presentata in pista alla fine della 
stagione più per motivi «politici» nei con- 
fronti della Renault, che di reale necessità 
tecnica. Ora questo progetto seguirà un 
radicale sviluppo; ma la speranza della 
Williams è che le sospensioni attive — 
soluzione che per il momento vede Ferrari 


e McLaren in ritardo — possano rivelarsi 
l'arma in grado di fare la differenza. Una 
possibilità tutto sommato labile e remota 
considerando il passato, anche quando in 
alcune gare sulla Lotus e sulla Williams, le 
sospensioni attive funzionavano efficace- 
mente, Dove la Williams appare migliorata 
è sul fronte dei piloti. Patrese è la solita 
garanzia mentre Boutsen, nel finale di 
stagione è parso finalmente riprendersi dai 
pos) dell’incidente che aveva avuto a 
io, in apertura di stagione, e che gli aveva 
condizionato tutto il campionato ‘89. 


BENETTON R_c 


UNA GRAN VOGLIA 
DI ESSERE | PRIMI 


CON LA FERRARI è la squadra che si è 
rafforzata maggiormente. L'arrivo di John 
Barnard eleva sensibilmente il livello tecni- 
co, sebbene il tecnico inglese seguirà solo 
marginalmente la stagione ’90, completa- 
mente concentrato a progettare la vettura 
che correrà nel ‘91 con il motore dodici 
cilindri è allestire il nuovo centro tecnologi- 
co voluto da Luciano Benetton. Già nella 
ultime gare della stagione *89 la BIS9 aveva 
comunque dimostrato tutto il suo potenzia- 
le e la versione che correrà quest'anno sarà 
sostanzialmente lo stesso telaio completa- 
mente modificato nell’aerodinamica e nella 
sospensione anteriore. Anche la Benetton 
batte la strada delle sospensioni attive e al 
momento appare la squadra più avanti in 
questa soluzione che sulla pista di Pembrey 
sì è già rivelata più performante della 
sospensione tradizionale, Nelson Piquet è 
certamente in grado di assicurare un livello 


Stefano Modena (a 
Sinistra, fotoOrsi) 
unico pilota, per il 
momento, sicuro 
della Brabham è 
chiamato ad 

la affrontare una delle 
stagioni più difficili 
della sua carriera. 
Le continue 
operazioni di 
compravendita che 
hanno afflitto e 
stanno ancora 
interessando la 
squadra non 
possono di certo 
garantire la 
necessaria 
tranquillità per 
affrontare 
serenamente la 
stagione. Molte 
speranze, 

sono riposte nel 
motore Judd a 75° 
che, 

all'Estoril, ha 
dimostrato di 
essere in netto 
progresso 


di risultati certamente più alto di quello alla 
portata di Herbert e Pirro, mentre Nannini 
è ormai un pilota completo in grado di 
ricoprire senza difficoltà il ruolo di prima 
guida in una squadra di altissimo livello. 
Sotto questa ottica sarà interessante vedere 
come si adatterà Piquet, costantemente 
abituato ad essere il pilota privilegiato 
all’interno di una squadra. Positivo l’arrivo 
dei tecnici ex Ferrari, Ascanelli e Webb che 
porteranno a Witney tutte le conoscenze 
acquisite con la Ferrari. Gli unici pericoli 
per la Benetton vengono dalla «gestibilità» 
dell'operazione Barnard. Sostanzialmente 
la Ferrari non è riuscita a farlo, adesso ci 
prova la Benetton, addirittura con un 
programma più ambizioso di quello allesti- 
to da Maranello. La Ford in un certo qual 
modo ha preso le distanze, continuando a 
fornire tutto il suo appoggio ma solo per la 
parte motoristica. Barnard è così un uomo 
del gruppo Benetton, e a lui sono legate le 
ambizioni per diventare la squadra numero 
uno. L'attuale motore otto cilindri, sebbene 
molto buono, non pare al momento allo 
stesso livelo dei migliori plurifrazionati. 


OSELA ___R_< 


NON PIÙ LEGATA 
A PROBLEMI FINANZIARI 


DA UNA PARTE l’'Osella affronta la 
nuova stagione con una struttura societaria 
completamente modificata e certamente più 
al passo con le nuove esigenze della F. 1. 
Dall'altra ci sarà da sostituire un pilota 
veloce come Nicola Larini che tanto merito 
ha avuto nella passata stagione per le 
prestigiose posizioni in cui l'Osella ha preso 


sovente il via. L'arrivo della Fondmetal 
nella proprietà della squadra è comunque 
una garanzia che in futuro le prestazioni 
non saranno più direttamente legate alla 
copertura del budget necessario. Tecnica- 
mente la vettura impiegata nella stagione 
‘89 è una buona base di lavoro. Sarà 
completamente modificato l’avantreno. La 
complessa disposizione degli ammortizza- 
tori orizzontali interni alla scocca sarà 
abbandonata in favore di una soluzione più 
convenzionale. In costruzione c'è poi un 
cambio trasversale che equipaggerà la nuo- 
va vettura. Al momento manca un tecnico 
di pista in quanto l'ingegnere Lunetta si è 
trasferito all'Alfa Romeo. L'utilizzo di 
gomme Pirelli potrà aiutare Grouillard 
nelle delicate fasi di pre-qualifica. Per il 
francese è comunque una buona opportuni- 
tà dopo l’appiedamento subito alla Ligier. 


ARROWS - 


IL PUNTO DEBOLE 
E IL PROGETTISTA 


SEBBENE siano arrivati i soldi dei giappo- 
nesìi, il team appare in un momento di 
flessione. Un tecnico di talento come Ross 
Brawn non può certo essere sostituito da un 
ingegnere seppur bravo come Paul Stewart 
che in precedenza aveva ricoperto il ruolo 
di tecnico di pista. L'attuale vettura è giunta 
ormai al limite del suo sviluppo e quella che 
correrà in questa stagione altro non è che 
una sua versione aggiornata e rivista, Que- 
sto per motivi di tempo e per la reale 
mancanza di un uomo in grado di progetta- 
re una macchina completamente nuova. 
Alboreto e Caffi avranno il difficile compito 
di non far rimpiangere un pilota come 
Derek Warwick che, è bene ricordarlo, nel 
1989 è andato molto vicino a vincere due 
Gp: Brasile e Canada. Il motore è sempre 
il Cosworth, rivitalizzato da una apposita 
versione da qualifica disponibile solo in 
pochi esemplari. Rispetto all'89 appare 
indebolita. 


ON 


ÈPIÙ CHEMAI . 
L'ANNO DELLA VERITÀ 


LA SQUADRA che doveva imporsi nel 
mondo della F. 1 appare ridimensionata. I 
recenti problemi finanziari che hanno coin- 
volto Van Rossem collocano sempre la 
Onyx in una posizione di «limbo», quasi di 
incertezza. Al primo anno il team ha 
brillantemente superato tutti gli obiettivi 
che si era proposto; adesso deve dimostrare 
di avere il potenziale per occupare costante- 
mente questa posizione. Si punta molto su 
Letho, difficilmente giudicabile per le quat- 
tro gare disputate nell’89, La partenza di 
Mike Earle creerà alcuni problemi dal 
punto di vista organizzativo mentre Alan 


Jenkins garantisce comunque l'efficienza 
dello studio tecnico. Senza l’assillo delle 
pre-qualifiche, tutto il lavoro di sviluppo 
sarà affrontato in maniera più rilassata, 
mentre l'eventuale unione con la Porsche 
per il '91 continua per il momento ad essere 
legata a fattori ancora labili e difficili oggi 
da definire con certezza. 


SCUDERIA ITA resi 


NELLE MANI DI MADER 
IL DESTINO DEL TEAM 


DEI TANTI NOMI che alla fine della 
passata stagione hanno abbandonato il 
team di Beppe Lucchini, l’unica vera par- 
tenza che pare avere indebolito la struttura 
del team. è quella di Mario Tolentino, 
ingegnere di grandissima esperienza appro- 
dato alla Lamborghini. La Scuderia Italia 
lo ha sostituito con un tecnico di valore 
come Christian Vaderpleyne, la cui speciali- 
tà è però il Ivoro di progettazione, e non lo 
sviluppo in pista come invece pare volerlo 
utilizzare la Scuderia Italia. La partenza di 
Caffi toglie un po’ di aggressività, soprat- 
tutto nelle prove, ma probabilmente con un 
compagno che dovrebbe essere Gachot, 
Andrea De Cesaris sarà forse più tranquillo 
e potrà concretizzare in gara tutto il suo 
potenziale, che è sempre molto alto, Come 
altre squadre, anche il destino della Scude- 
ria Italia sarà legato allo sviluppo che 
Mader riuscirà a fare su i suoi propulsori. 
La Dallara presenterà la macchina nuova 
nel mese di gennaio, e questo sarà indubbia- 
mente un vantaggio potendosi presentare a 
Phoenix con due mesi di collaudi. Necessa- 
riamente dovrà migliorare il suo rendimen- 
to sui tracciati veloci. 


LOLA LARROUSSE M_2 


PILOTI INESPERTI 
PER LE PREQUALIFICHE 


LA PRINCIPALE difficoltà è quella di 
dover affrontare le pre-qualifiche con due 
piloti inesperti, e nel caso di Suzuki. non 
particolarmente veloce. Considerata la pre- 
senza di vetture gommate Pirelli, e l'Ags con 
due «mastini» come Tarquini e il ritrovato 
Dalmas, le pre-qualifiche per la Larrousse 
potrebbero essere irte di difficoltà. L'unione 
con il gruppo giapponese Epson ha certa- 
mente risolto tutti i problemi di natura 
economica, ma la prossima stagione per il 
team Larrousse sarà un campionato transi- 
torio. L'unione Lamborghini-Lotus inde- 
bolisce la collaborazione tra la casa del 
Toro e la squadra Nippo-francese, tant'è 
che la prossima stagione la Larrousse 
utilizzerà sostanzialmente la stessa vettura, 
non ritenendo opportuno, sebbene dispon- 
ga di un ottimo organigramma tecnico, di 
investire più di tanto in un programma la 
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cui durata contrattuale scadrà alla fine del 
‘90. Il team Larrousse è una squadra 
proiettata sul futuro, che vedrà la costruzio- 
ne di una nuova fabbrica nel sud della 
Francia, la fine del rapporto con la Lob e 
l'ingresso di Larrousse come autentico co- 
struttore. Questo avverrà nel ‘91 e con 
questa scadenza stanno lavorando i giappo- 
nesi per disporre di un motorè proveniente 
da un grande costruttore dell'industria 
nipponica. 


IAKSPED Ma 


LA VERA CENERENTOLA 
DELLA FORMULA 1 
SENZA SPONSOR e senza l'appoggio 
diretto della Yamaha, la Zakspeed si pre- 
senta un po' come la Cenerentola della F. 
leda tutt'oggi la sua presenza nel campio- 
nato del mondo non è garantita. Abbando- 
nata da tutti i suoi tecnici: Brunner, Frison 
e Wyss, senza più l'appoggio della Pirelli, la 
Zakspeed punta tutto sul talento di Schnei- 
der e sull'adozione del sistema di alimenta- 
zione Bosch sul motore Yamaha, che do- 
vrebbe risolvere in parte i numerosi proble- 
mi della passata stagione. Per la Zakspeed 
sarà un campionato autarchico, ed essa 
stessa provvederà a revisionarsi | motori. 
L'unione con la Yamaha si trascina solo per 
termini contrattuali e non è escluso che tra 
i due ci sia una appendice in tribunale. in 
quanto al momento di redigere l'accordo 
con la Zakspeed, pare che la Yamaha si 
fosse impegnata a garantire certi valori di 
potenza, che poi non è riuscita a raggiunge- 
re. Difficilmente riuscirà a passare lo sco- 

glio delle pre-qualifiche. 


EUROBRUN ME 


RISALIRE LA CHINA 
CON MORENO E IL V12 


QUANDO Walter Brun si è associato a 
Paolo Pavanello, fissò il suo programma 
sulla durata di tre anni. Rispetto alla 
fallimentare stagione ‘89, dove l'EuroBrun 
era stata l’unica squadra a non essere mai 
riuscita a qualificarsi, il team italo-svizzero 
pare essersi rafforzato. L'arrivo di Moreno 
è certamente un fatto positivo mentre va 
seguito con molto interesse l'adozione del 
motore Neotech. che equipaggerà l'Euro- 
Brun nella seconda parte di stagione che 
rappresenta un considerevole passo avanti 
rispetto agli obsoleti Judd, A una prova 
d'appello è chiamato George Rayton la cui 
vettura, sebbene molto bella, non si era mai 
rivelata efficace. Rayton si occuperà adesso 
del progetto della vettura con il motoré 
dodici cilindri, attraverso la sua organizza- 
zione in Inghilterra. La possibilità di di- 


sporre di gomme Pirelli potrebbe essere una 
chanche in più nel passaggio delle pre- 
qualifiche. In virtù di nuovi sponsor non 
dovrebbero esserci problemi economici, e 
già questo, rispetto al passato, è certamente 
un miglioramento. 


Lorus____B_- 


UNA RIVOLUZIONE 
PER LA RINASCITA 


DOPO la deludente stagione ‘89 la Lotus 
ha attivato una autentica rivoluzione che ha 
contribuito a ridare credibilità e immagine 
alla squadra. La coppia Warwick-Donnelly 
è in grado di assicurare più aggressività 
rispetto a Piquet-Nakajima. L'arrivo del 
motore Lamborghini è una soluzione certa- 
mente più competitiva e performante rispet- 
to al vecchio Judd, per nulla rinvigorito dai 
tentativi della Lotus di dotarlo di una 
testata a cinque valvole. La Lotus sarà la 
squadra prioritaria della Lamborghini, e il 
plurifrazionato di Forghieri, sebbene non 
ancora a livello dei migliori motori, appare 
comunque in grado di offrire un valore di 
potenza decisamente superiore rispetto a 
qualunque otto cilindri disponibile sul mer- 
cato dal momento che il Ford 75° è ad uso 
esclusivo della Benetton. Sembrano final. 
mente calmatesi le mille polemiche giuridi- 
co-finanziarie che avevano messo in serio 
pericolo le sorti del team. Tony Rudd come 
manager e Frank Dernie, la cui vettura 
dell'89 era molto più valida dei risultati 
ottenuti, come direttore tecnico, sembrano 
finalmente assicurare la rinascita. 


TVRREL Ma 


TUTTO IN DISCESA DOPO 
L'ARRIVO DI DENNIS 


È UNA delle squadre il cui trend appare più 
positivo, soprattutto per l'ingresso di Ron 
Dennis nella proprietà del team. Il patron 
della McLaren è infatti in grado di evolvere 
la Tyrrell da una gestione prettamente 
familiare, a cuì sembrava essere condanna- 
ta, a una squadra in grado di seguire i 
costanti sviluppi della F. 1. 1 benefici 
dell'unione con la Honda si vedranno solo 
nel ‘91, e anzi al limite ciò sarà di ostacolo 
per il ‘90 costringendo la squadra a portare 
avanti due progetti: quello per il dieci 
cilindri giapponese e l'evoluzione della vet- 
tura con il motore Ford, ritenuta da molti 
tecnici come uno dei telai più efficienti oggi 
presenti in F. 1. Alesi sarà chiamato a una 
riconferma, mentre Nakajima potrà forse 
esprimersi con più tranquillità rispetto a 
quello che ha fatto con la Lotus. C'è poi la 
presenza di un uomo di ordine e di esperien- 
za come Villadelprat, promosso da capo 
meccanico nella Ferrari a direttore sporti- 
vo. Potrebbe risultare la squadra più com- 
petitiva tra quelle dotate di motore Co- 
sworth. 


IMPEGNO GRAVOSO 
PER PAOLO BARILLA 


A GIANCARLO Minardi bisogna ricono- 
scere un grande merito. In un'epoca in cui 
tutti ricorrono a ingegneri dal nome ro- 
boante e straniero, per cercare di darsi una 
credibilità, Minardi ha affidato la progetta- 
zione della vettura "89 ad un tecnico italia- 
no, al più sconosciuto, che ha però contrac- 
cambiato la fiducia con una vettura, la 
M189, persino stupefacente per i risultati 
ottenuti. Sotto quest'ottica, la presenza 
dell'ingegnere Costa è una garanzia che 
questo campionato sarà affrontato nel mi- 
gliore dei modi. Sebbene condizionata dalla 
disponibilità di un motore commerciale, la 
Minardi sembra continuare nel suo conti- 
nuo miglioramento. Pierluigi Martini è una 
garanzia e la sicurezza economica, necessa- 
ria per impostare il programma tecnico, è 
molto prossima dall'essere raggiunto. Paolo 
Barilla è indubbiamente chiamato ad un 
impegno gravoso, ma al suo debutto in F. 
| a Suzuka ha favorevolmente impressiona- 
to, molto più di quello che dicessero i suoi 
precedenti nelle formule minori. Il destino 
della Minardi è comunque strettamente 
connesso allo stato di competitività in gara 
delle Pirelli, ancora alla ricerca di una 
conferma nelle prestazioni. 


GT 


FUTURO PIÙ ROSEO 
INSIEME ALLA SUBARU 


DOPO la fallimentare stagione dell’89, 
l'unione con la Subaru è giunta come una 
autentica salvezza per la piccola squadra 
italiana. Il fatto che la Subaru sia entrata 
nella proprietà della Coloni è la garanzia 
che i giapponesi intendono affrontare il 
programma di F. 1 con un coinvolgimento 
ben maggiore di quello che l'operazione con 
la Minardi aveva lasciato intravedere. Sarà 
una stagione dedicata ad amalgamare tutti 
gl elementi di una squadra completamente 
nuova, che ha in Enzo Coloni l’unico 
legame con la passata stagione. La scelta di 
iniziare il campionato con il motore boxer 
deve essere intesa come decisione «politi- 
ca». Il vero campionato della Coloni-Suba- 
ru inizierà presumibilmente con il Gp di 
Francia, quando debutterà il nuovo motore 
a V dodici cilindri attualmente in fase di 
costruzione alla Motori Moderni con mezzi 
decisamente superiori rispetto a quelli che 
avevano fatto nascere il motore boxer, 
concepito principalmente per una produ- 
zione in serie. La potenza del dodici cilindri 
potrebbe comunque essere una carta in più 
per passare le prequalifiche. La presenza del 
nome Subaru è comunque una garanzia di 
continuità. 


ABHAM A 


QUANTI | PROBLEMI 
PER LA COMPRAVENDITA! 


CONSIDERANDO il calo di prestazioni 
che ha avuto nella seconda parte della 
passata stagione, Modena e Brundle sono 
chiamati ad un compito particolarmente 
gravoso. Le continue operazioni di compra- 
vendita che hanno caratterizzato questa 
squadra, hanno certamente finito per nuo- 
cere alla serenità e alla programmazione 
della Brabham, Per questa stagione ci sarà 
una nuova vettura dotata del motore Judd 
a 75° e, considerando come si è comportata 
questa unità sulla March di Capelli e 
Gugelmin, ci sono mille motivi per avere 
delle grosse perplessità. La Pirelli ha tolto 
alla Brabham lo status di squadra priorita- 
ria, riservato solo a Minardi e Scuderia 
Italia. Nella prima parte della stagione "89, 
la Brabham aveva ottenuto dei buoni risul- 
tati, poi non è stata più capace di sviluppare 
la vettura, perdendo le molte occasioni che 
le gomme Pirelli offrivano nella seconda 
parte di stagione. Il suo rendimento è 
comunque legato al funzionamento del 
motore Judd. A Estoril il propulsore inglese 
ha dimostrato di essere progredito. Ma avrà 
John Judd la forza per seguire due squadre 
con il suo nuovo motore? 


LIGER_M_a 


PIÙ AGGRESSIVA 
PENSANDO A RENAULT 


IN CONCOMITANZA con il Bicentena- 
rio, anche Guy Ligier ha fatto la sua 
rivoluzione, e i risultati sono stati subito 


positivi. Alliote Larini offrono un potenzia- 
le decisamente superiore rispetto alla cop- 
pia Grouillard-Arnoux. 


L’unione con la 


Con l'arrivo di 
Alain Prost (a 
sinistra, FotoOrsi) 
la Ferrari sembra 
la squadra dotata 
delle migliori 
opportunità per 
puntare alla 
conquista del titolo 
iridato 1990. Oltre 
al tre volte 
campione del 
mondo al posto di 
Gerhard Berger, la 
squadra di 
Maranello si è 
assicurata i servigi 
di Steve Nichols, lo 
scorso anno in 
forze alla McLaren 


Symtec, l'ufficio inglese di consulenza tecni- 
ca allestito da Robin Herd, ha subito 
migliorato il rendimento della Js33 e la 
nuova vettura che debutterà a stagione 
inoltrata, me rappresenterà un sensibile 
passo avanti. La Ligier, in virtù del forfait 
della Rial, non dovrebbe disputare le pre- 
qualifiche. Non essendo riuscita ad assicu- 
rarsi i servigi di un ingegnere top, la Ligier 
ha comunque ristrutturato il proprio repar- 
to corse in maniera molto più funzionale. 
La direzione tecnica è stata affidata a 
Beaujon, quella in pista a Divila, mentre 
dalla Zakspeed è arrivato Nino Frison, 
strappato alla Ferrari, e in grado di appor- 
tare un sensibile miglioramento nelle cono- 
scenze tecniche. In funzione dei risultati che 
la Ligier otterrà quest'anno, dipende la 
fornitura dei motori Renault per il 91. Un 
obiettivo troppo importante per fallire. 


AGG __R_,. 


TUTTO È PRONTO . 
AL SALTO DI QUALITÀ 


PER L’AGS si tratta della stagione della 
verità. Finalmente dopo essere stata acqui- 
stata dal finanziere De Rouwe, la squadra 
francese ha abbandonato le fatiscenti strut- 
ture artigianali che avevano caratterizzato 
la sua storia. Adesso l’Ags dispone di una 
nuova fabbrica e di una pista privata di 
collaudo. Dopo aver utilizzato la vecchia 
vettura per tutta la stagione ‘89, l’Ags 
affronterà l'imminente campionato con una 
vettura completamente nuova, progettata 
dall'ingegnere Costa, chiamato per la prima 
volta a sovraintendere a un progetto. L’or- 
ganigramma tecnico appare per il momento 
decisamente inconsistente, e perso l’inge- 
gnere Galopin, sia Tarquini sia Dalmas non 
hanno un ingegnere in pista con cui lavora- 
re. Il team non pare avere problemi finan- 
ziari ma dovrà affrontare le pre-qualifiche 
Sotto questa ottica particolarmente rischio- 


sa sarà la scelta dei pneumatici. Se la Pirelli 
continuerà a mantenere l’attuale superiori- 
tà in termini di gomme da tempo, gli sforzi 
di Tarquini e Dalmas, che utilizzano Goo- 
dyear potrebbero venire frustrati dalla ri- 
dotta disponibilità di effettuare un suffi- 
ciente numero di giri. Ed è per questo 
motivo che la Casa francese ha contattato 
la Pirelli. Per l'Ags è comunque l’anno della 
verità. L'epoca del pittoresco «pere» Julien 
appare appartenere alla preistoria. Gli uo- 
mini di De Rouwe puntano ambiziosamen- 
te a essere la squadra leader della Francia. 
Per loro sarà tassativo ottenere dei risultati 


GE 


MOLTO POSITIVO 
L'ARRIVO DI BRUNNER 


RIUSCIRANNO i nostri eroi a ritrovare la 
competitività misteriosamente scomparsa 
nell’89? Ivan Capelli ci crede fermamente 
per tornare a occupare quelle posizioni di 
spicco che il suo talente merita. L'arrivo di 
Brunner dovrebbe migliorare sensibilmente 
le cose, sebbene stupisce la maniera in cui 
il tecnico austriaco sarà utilizzato. Brunner 
infatti non sarà il direttore tecnico, che 
continuerà ad essere Newey. ma, della 
nuova vettura progetterà il cambio occu- 
pandosi poi della direzione tecnica in pista. 
Nell’89 la Leyton March ha presentato un 
quadro spesso desolante: meccanici ubria- 
chi che tiravano tardi, vetture costantemen- 
te rotte e persino pericolose per l'incolumità 
dei piloti, motori che esplodevano in conti- 
nuazione. C'è da rifare una squadra e i 
recenti test dell’Estoril hanno dimostrato 
che si è sulla buona strada. Alla Leyton- 
House non mancano certamente i soldi ma 
raramente questa squadra è stata in grado 
di sfruttare tutto il suo potenziale. John 
Judd ha completamente modificato il suo 
motore garantendo potenza e affidabilità. 
Speriamo che ci riesca. 


SI 


RERADIERIARO LA LIGIER RITROVA LA cOMtRRi TÀ 


Il team francese, dopo una stagione disastrosa, è tor nato improvvisamente alla ribal dra 
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Philippe Alliot 

ha subito 
impressionato al 
volante della Ligier 
Js33 risultando il 
più veloce nei test 
del Ricard. Anche 
Larini, a lato 
durante una sosta 
ai box, si è subito 
avvicinato ai tempi 
del transalpino 
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quello sviluppo tecnico che la pioggia mani- 
festatasi durante le prove di Estoril aveva 
reso impossibile da portare avanti. la più 
grossa sorpresa di questa sessione viene cer- 
tamente dalla Ligier, che è risultata la più 
veloce con Alliot e Larini, pur non avendo 
mai fatto ricorso alle gomme da qualifica. 
In conseguenza di un radicale lavoro di svi- 
luppo, la vecchia Js 33 è apparsa completa- 
mente trasformata, e adesso appare parti- 
colarmente efficace, tanto da cancellare in 
un attimo la difficile stagione ‘89. Sia Alliot 
che Larini hanno verificato innumerevoli 
soluzioni di sospensioni e regolazioni di as- 
setto. Il lavoro di sviluppo dei due piloti Li- 
gier è stato svolto con una tale professiona- 
lità, che il primato, alla fine, è scaturito co- 
me una conseguenza logica. Dopo 2500 chi- 
lometri di test, Alliot, al volante di, una vet- 
tura «standard» sulla quale, rispetto ad 
Adelaide, erano stati cambiati gli ammor- 
tizzatori Penske, sostituiti con dei Koni, ha 
ottenuto il primato in 1°07”3, con gomme 
da gara del tipo C. Sulla stessa vettura — 
regolata per le specifiche di Alliot — è salito 
poi Nicola Larini, che dopo solo tre giri ha 
spiccato il tempo di 1076 effettuando una 
lunga sequenza al di sotto dell’1°08”. Dopo 
questi brillanti risultati, il sorriso è final- 
mente tornato tra le file degli uomini della 
Ligier. «Abbiamo lavorato in maniera radi- 
cale — ha detto Alliot — provando una mol- 
titudine di soluzioni relative alle sospensioni 
che hanno cambiato considerevolmente il 
comportamento della vettura. Da quando ab- 
biamo iniziato queste prove, siamo riusciti a 
guadagnare oltre tre secondi, un migliora- 
mento enorme. Quando siamo arrivati al 
Paul Ricard, la macchina era inguidabile, 
aveva un sottosterzo insopportabile, in ac- 
celerazione scivolava in tutte le direzioni. 
Avevo l'impressione che mancasse di rigidità 
e che da un momento all’altro si potesse spac- 
care in due. Alla fine delle prove era invece 
un’altra monoposto». Dello stesso parere era 
Nicola Larini: «Non mi era mai capitato di 
affrontare una sessione di prove in maniera 
così professionale. Moltissime delle soluzioni 
provate saranno adesso trasferite sulla vettu- 
ra intermedia che utilizzeremo per le prime 
gare e che sarà dotata del cambio trasversale. 
Queste prove mi permettono di guardare al 
futuro con grande ottimismo. Con gomme da 
qualifica, considerando il vantaggio che dan- 
no su questo tracciato, avremmo girato sul 
piede dell’1°05”». I progressi ottenuti dalla 
Ligier sono comunque quantificabili in que- 
sto dato: durante l'ultimo Gp di Francia, 
Alain Prost aveva preso il via dalla pole, 
con il tempo di 1°07”20, appena un centesi- 
mo più rapido del tempo fatto segnare da 
Alliot. L'unico intoppo per gli uomini della 
Ligier è venuto dall’uscita di strada che ha 
avuto come protagonista Larini, scivolato 
incolpevolmente sull’olio lasciato da Ber- 
nard, a cui aveva ceduto di schianto il mo- 


tore. Il pilota della Lola si è reso protagoni- 
sta di una manovra molto pericolosa, rima- 
nendo in traiettoria e imbrattando tutta la 
pista d'olio. Ne ha fatto le spese — fortuna- 
tamente senza conseguenze — Nicola La- 
rini, la cui uscita poteva concludersi anche 
in maniera più grave. Da notare che non 
c'era nessun commissario di pista con la 
bandiera gialla e rossa a indicare la presen- 
za della pista scivolosa. Guy Ligier era cer- 
tamente il più soddisfatto: «Dovremo con- 
fermare nei prossimi test i progressi eviden- 
ziati al Ricard, ma certamente, al di là del 
cronometro, è la dimostrazione che abbiamo 
assimilato un metodo lavorativo finalmente 
corretto. Era da circa due anni che non riusci- 
vamo a provare così a lungo e în maniera pro- 
ficua». 


Sopra, su una Zakspeed tutta bianca si è rivisto Schneider: la 
monoposto spinta dal motore Yamaha ha ottenuto buoni tempi 
solo con gomme da qualifica, deludendo con quelle da gara. 
Sotto, Irvine nuovo collaudatore della Onyx. In alto, Barnard al 
debutto nei box della Benetton segue Nelson Piquet 


%; 


na, 


La Williams era al riparo di occhi indiscreti, 
all’interno dell’officina Renault situata sul 
rettilineo del Mistral. Sia Patrese che Bout- 
sen hanno girato con il vecchio motore Rs 
|, mentre il nuovo apparirà solo a Kyalami. 
Era presente anche Mark Blundell che ha 
portato avanti i collaudi delle sospensioni 
attive. AI volante della vecchia Fw 12 a mo- 
tore Renault, si sono poi alternati per delle 
prove giornalistiche, anche Jaques Laffite, 
James Hunt e Jean Ragnotti. 

La Larrousse ha proseguito la fase di ap- 
prendistato dei suoi giovani piloti, soprat- 
tutto Aguri Suzuki che con la Zakspeed non 
era certo abituato a sottoporre il suo fisico a 
sforzo. «A Estoril — ha detto Tetu — ci sia- 
mo accorti che i nostri piloti avevano delle 
difficoltà a mantenere la testa diritta nelle 
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IRVINE SULL’ONYX 


curve veloci. Oltre alla vettura quindi, dob- 
biamo anche sviluppare i nostri piloti». Pur- 
troppo il lavoro di Bernard è stato rallenta- 
to da una duplice rottura del motore Lam- 
borghini. I tecnici della Casa italiana hanno 
comunque chiarito che si trattava di pro- 
pulsori ormai al limite del loro chilometrag- 
gio. Alla Benetton c’è stato il grande debut- 
to di John Barnard, dopo le polemiche che 
si erano scatenate all'Estoril per la sua as- 
senza. Insieme a Barnard c’era anche l’inge- 
gnere Ascanelli. Entrambi hanno lavorato a 
stretto contatto con Piquet che ha continua- 
to i test con le sospensioni attive, La Dalla- 
ra era presente con un solo pilota in attesa 
di nominare il sostituto di Caffi. De Cesaris 
ha girato a lungo con gomme da qualifica, 
ed è con questa soluzione che ha ottenuto i 


Alliot Ligier-Ford 1'07"30 
Larini _(Ligier-Ford) 1'07"60 
Patrese Williams-Renault 1'07"70 
Boutsen Williams-Renault 1'07"90 
De Cesaris Dallara-Ford 1'07"90 
Schneider Zakspeed-Yamaha 1'08"20 
Piquet Benetton-Ford 1'08"90 
Johansson Onyx-Ford 1/09"50 
Nannini Benetton-Ford 1109"60 
Caffi {Arrows-Ford) 1'09"70 
Alboreto Arrows-Ford 1'10"30 
Bernard Lola-Lamborghini 1'10"30 
Lehto (Onyx-Ford) 1110"50 
Suzuki Lola-Lamborghini) 1110"80 
Blundell Williams-Judd 1'11"40 
Irvine Onyx-Ford 1'113"30 


" ltempi ottenuti da De Cesaris e Schneider sono stati fatti con 


gomme da qualifica. 


suoi giri più veloci. Con la Onyx ha debut- 
tato Eddie Irvine in funzione di un suo pos- 
sibile impiego come collaudatore. Per il re- 
sto nessuna novità per la quadra diretta da 
Alan Jenkins. 


AL VOLANTE dell’Arrows Alex Caffi ha 
finalmente potuto effettuare una lunga ses- 
sione di prove. I tempi, però, come quelli di 
Alboreto, sono rimasti alti. Tutta la squa- 
dra però è completamente concentrata sulla 
nuova vettura che sarà pronta nel mese di 
febbraio. Infine la Zakspeed. Persa la West, 
la squadra tedesca si è presentata con la vet- 
tura completamente bianca, c ancora con 
molte incertezze sul suo futuro. Anche Sch- 
neider ha fatto abbondante uso di gomme 
da qualifica. O 


GUY LIGIER GUARDA AL FUTURO CON FIDUCIA 


ALLIOT E LARINI 
PPIA PERFETTA 


A lato, Patrese con la 
Williams Fw13 dotata 
ancora del vecchio 
motore Renault ma 
che disponeva delle 
sospensioni attive. 
Sopra a destra, 
Suzuki con la 
Lola-Lamborghini: il 
giapponese ha 
deluso per la scarsa 
resistenza fisica 


LE CAMP - Il «patron» final- 
mente sorride. E bastata una 
settimana di prove sul circuito 
del Paul Ricard per ridare la 
felicità a Guy Ligier, che nella 
passata stagione aveva vissu- 
to momenti di autentico scon- 
forto per la sua scuderia: «Fi- 
nalmente siamo riusciti a effet- 
tuare una sessione di prove co- 
me si deve. Nell’89 la macchina 
è venuta pronta solo all’ultimo 
minuto. Durante la stagione 
abbiamo danneggiato otto 
scocche, ragion per cui non ab- 


biamo mai potuto dedicarci al- 
lo sviluppo della vettura, presi 
come eravamo dal ricostruirle 
dopo gli incidenti. In questa 
settimana di prove la macchina 
è stata sviluppata molto più che 
durante tutta la stagione tra- 
scorsa. Ritengo però che la Js 
33 abbia ancora un considere- 
vole margine di miglioramen- 
to». 

— Quando apparirà la nuova 
Js 35? 

«Non faremo l’errore commes- 
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ALLIOT E LARINI 
COPPIA PERFETTA 
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so nella passata stagione di de- 
buttare subito in corsa. Inizie- 
remo le prove nel mese di mag- 
gio, ma prima di debuttare do- 
vremo aver percorso ottomila 
chilometri di test. La Js 35 do- 
vrà dimostrare di essere più ve- 
loce della Js 33. Il cambio tra- 
sversale sarà invece installato 
sulla Js 33 per verificare la sua 
affidabilità. Penso comunque 
che già l’attuale vettura, quan- 
do sarà portata al limite di pe- 
so, potrà difendersi nelle prime 
gare di campionato». 

Perché avete deciso di cam- 
biare entrambi i piloti? 
«Arnoux si è ritirato, mentre 
per Grouillard non c’era una 
buona intesa tra lui e i nostri 
ingegneri e meccanici. Per 
quanto riguarda la messa a 
punto della vettura, sovente 
Arnoux e Grouillard avevano 
pareri discordanti, e questo ha 
rallentato sensibilmente lo svi- 
luppo. Spesso non sapevamo 
che strada seguire, e il lavoro 
degli ingegneri non poteva se- 
guire una corretta direzione. 
Posso dire che lo scorso anno, 
per quanto riguarda i piloti, ab- 
biamo mancato di omogenei- 
tà», 

- Cosa pensa della coppia 
Alliot-Larini? 
«Per il momento posso dire, € 
la cosa mi dà molta soddisfa- 
zione, che le opinioni di Alliot e 
di Larini in merito alla messa a 
punto, sono molto vicine l’una 
all’altra. Durante queste prove 
si sono scambiati costantemen- 
te le vetture per avere la doppia 
verifica su qualunque soluzione 
abbiamo provato. Credo che 
Larini sia un ottimo pilota, che 
giorno dopo giorno sta matu- 
rando. Ha un carattere molto 
tranquillo e si è integrato per- 
fettamente con la mentalità 
della squadra. Credo che con 
Alliot formerà un’ottima squa- 
dra. Sono due piloti molto mo- 
tivati». 

La Ligier dispone di un cir- 
cuito proprio come Magny 
Cours, che nel ‘91 ospiterà il 
Gp di Francia, perché conti- 
nua a venire al Paul Ricard? 
«Il rivestimento del circuito di 
Magny Cours per il momento 
manca di grip e attualmente 


non è possibile realizzare cor- 
rettamente dei test con una 
F.1. Bisogna rifare il manto 
stradale e non abbiamo riferi- 
menti di tempi con le altre 
squadre. AI Paul Ricard abbia- 
mo invece delle verifiche istan- 
tanee sulla validità del nostro 
lavoro». 

Cosa pensa della decisione 
di assegnare il Gp di Francia 
per cinque anni al circuito di 
Magny Cours? 
«Sono dispiaciuto di questa si- 
tuazione di concorrenza con il 
Paul Ricard ma io sono un co- 
stuttore, non un organizzatore. 
A Magny Cours avevo bisogno 
di una pista per fare delle prove 
compatibili con le esigenze del- 
la F.1. Non ho mai domandato 
l'organizzazione di un Gran 
Premio. Con la società Ricard 
continuo ad avere degli ottimi 
rapporti, e non dimentico che 
in passato sono stati miei spon- 
sor» 
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LE CAMP — Adesso è stata 
la stessa federazione Francese a 
ufficializzarlo. Il ‘circuito di 
Magny-Cours ‘accoglierà per 
cinque anni, a partire dal 199], 
il Gp di Francia, Durante una 
conferenza stampa, Jena Marie 
Balestre ha consegnato a Jean 
Glavany, presidente della so- 
cietà incaricata dello sviluppo 
del circuito di Magny-Cours, la 
lista deì lavori che dovranno es- 
sere eseguiti sul nuovo traccia- 
to. Quali sono state le ragioni 
per cui il circuito del Paul Ri- 
card ha perso l’organizzazione 
della corsa più importante di 
Francia? Il motivo principale è 
che nel 18 novembre del 1988, il 
presidente della Repubblica 
francese, Frangois Mitterand 
ha deciso di investire personal- 
mente per la migliore riuscita di 
Magny-Cours e della regione 
del Nievre. Se il circuito del 
Paul Ricard è in imbarazzo per 
la perdita del Gp di Francia, 


questo comunque non significa 
la morte dell’autodromo, come 
ci ha spiegato Frangois Cheva- 
lier, direttore della pista: «Da 
quando esiste il nuovo circuito di 
Magny-Cours, abbiamo sempre 
saputo che non avremmo potuto 
reggere la concorrenza, in quan- 


Nel disegno ecco il nuovo tracciato di 
Magny Cours che a partire dal 1991 
ospiterà il Gp di Francia. Si tratta di 
una pista della lunghezza di 4272 m 

che dovrà subire alcune modifiche, fra 

cui la ripavimentazione dell'asfalto 


ro 
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to si tratta di un progetto soste- 
nuto direttamente dal presidente 
della Repubblica, Francois Mit- 
terand. Anche se la situazione 
non è certamente gradevole, ci 
sforzeremo di organizzare altre 
competizioni, come una prova 
del mondiale Sport-Prototipi 0 
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accogliere dei rallv-raid, specia- 
lità in continuo sviluppo». 

— Cosa pensa di una alternan- 
za tra il Paul Ricard e Magny- 
Cours? 

«L’alternanza potrebbe essere 
una buona possibilità e saremmo 
ben disposti verso questa eve- 
nienza. Bisogna considerare che 
se abbiamo organizzato per cin- 
que anni consecutivi il Gp di 
Francia era perché non c’era una 
reale alternativa. Digione non 
era in grado di svolgere i lavori 
richiesti». 

— Con la perdita del Gp, si ri- 
"e i anche l’attività inverna- 
e? 

«È evidente che quando si orga- 
nizza un Gp, le prove private so- 
no una conseguenza logica. Sia- 
mo comunque fiduciosi. Le pro- 
ve di Estoril hanno dimostrato 
che in inverno è molto difficile 
trovare un tracciato in grado di 
avere le stesse condizioni meteo- 
rologiche del Paul Ricard. At- 
torno alla nostra pista si stanno 
istallando numerose squadre co- 
me l’Oreca, il team Larrousse, 
la stessa Williams-Renault. An- 
che la Sauber-Mercedes vorreb- 
be affittare permanentemente 
dei box al fine di effettuare tutte 
le prove private. Anche senza il 
Gp di Francia, il Paul Ricard 
continuerà a vivere». 


A VALLELUNGA ALCUNE NOVITÀ SU MINARDI E OSELLA 


ARTINI SIGLA 


IL NUOVO RECORD 


Il romagnolo ha portato il limite della pista a 58”84, mentre Barilla ha fatto test di 
durata. Sulla monoposto torinese ha impressionato positivamente Olivier Grouillard 


VALLELUNGA Nei giorni 
immediatamente precedenti il 
Natale sono scese a Vallelunga 
le squadre Minardi e Osella per 
una serie di prove. | test inizial- 
mente avrebbero dovuto essere 
quasi esclusivamente di pneu- 
matici ma poi, dopo la rinuncia 
ufficiale della Pirelli alla preno- 
tazione della pista, si sono tra- 
mutate, per entrambi i team, in 
collaudi di particolari da adot- 


tare sulle vetture per il prossimo 
anno. Alla Minardi, presenta- 
tasi sulla pista romana con Pier- 
luigi Martini e con il neoacqui- 
sto Paolo Barilla, sono state spe- 
rimentate sulle solite vetture del 
1989 delle nuove sospensioni: 
sulla vettura di Martini in parti- 
colare si sono visti dei differenti 
attacchi che allargavano la car- 
reggiata della monoposto, è so- 
no stati collaudati anche nuovi 


In alto a sinistra, Martini che ha ottenuto il nuovo record di 
Vallelunga con la Minardi fermando i cronometri in 58"84. Sopra, 
Paolo Barilla sulla seconda vettura laentina che ha condotto delle 
prove di durata dimostrando una buona adattabilità. Sotto, 
Grouillard sull'Osella ha convinto (FotoStudio'83) 


tipi di pneumatici. Nonostante 
la temperatura a Vallelunga non 
fosse molto rigida, prima di 
scendere in pista i pneumatici 
venivano riscaldati nelle termo- 
coperte e questo ha contribuito 
certamente alle ottime presta- 
zioni del pilota romagnolo: nei 
quarantatre giri effettuati nei tre 
giorni (compresa una leggera 
uscita di strada) Martini ha fat- 
to segnare l'incredibile tempo di 
58"84, che rappresenta il nuovo 
record ufficioso per una vettura 
di F.1. Basate più sulla durata, 
invece, le prove effettuate dal 
nuovo pilota del team, Paolo 
Barilla. Il giovane parmense, già 
impiegato dalla Minardi sul fi- 
nale della stagione scorsa per la 
temporanea indisponibilità di 
Martini a causa di una incrina- 
tura ad una costola, ha iniziato 
in modo molto positivo la sua 
annata nella massima formula: 
in tre giorni ha coperto quasi 
settanta giri mostrando subito 
un'ottima adattabilità alla vet- 
tura, con la quale ha fatto se- 
gnare il suo miglior tempo in 
59"82. Ancora più «faticoso» 
l’esordio di Olivier Grouillard al 
volante dell’Osella di F.1, con la 
quale quasi sicuramente dispu- 
terà il campionato del mondo di 
quest'anno: il pilota francese in- 
fatti ha compiuto la bellezza di 
quasi centoquaranta giri, fissan- 
do il suo miglior passaggi in 
1'00"21, e dimostrando una 
buona dimestichezza con la vet- 
tura torinese al suo primo ap- 
proccio con il suo nuovo team. 
Sulla monoposto ex-Larini che 
ha girato con gomme da gara 
sono stati collaudati nell’occa- 
sione nuovi radiatori dell'acqua 
e dell'olio e differenti pinze dei 
freni, particolari che verranno 
adottati sulla nuova vettura il 
cui debutto è previsto al Gp di 
San Marino. I due Team italiani 
si ritroveranno insieme a metà 
mese all'Estoril per le prove Pi- 
relli. 

Roberto Argenti 


I | Le pagine del «Notiziario Csai» trattano argomen 
u inerenti al regolamenti tecnici e sportivi, spiegano | 
ì motivazioni del TNA e ospitano quesiti posti diretti 
mente alla Csai dai licenziati. Tutto ciò tenend 
presente che AUTOSPRINT, da parte sua, continuei 
a trattare gli stessi argomenti esprimendo, com 
sempre, le sue opinioni indipendentemente da quest 
pagine e in ossequio alla libertà d'informazione. 


CAMPIONATO ASSOLUTO 
VELOCITA 1989 


[alelc[o[elr{e{H]: ror 


1. Patrese Riccardo 


Williams 366 — — — — — — — — 366 
2. Nannini Alessandro 

Benetton 2723 — — — — — —_—- 273 
3. Morbidelli Gianni 

(Dallara) (BMW) — — — 18.118 — — 43 — 179 
4. Sanesi Stefano 

Lucchini) ___ _ — — — — — 142 — — 142 
5. Baldi Mauro 

(Mercedes) — — 135 — — — — — — 135 
6. Francia Giorgio 

AR) __-_____-_--_--_-_- 2 _54 116 
7. De Cesaris Andrea 

(Dallara) 14 —- — — — — — — — 114 
7. Tamburini Antonio 

(Reynard) (BMW) — — — 12 94 — — 8 — 114 
9. Martini Pier Luigi 

Minardi) (BMW 93 — — — — — — 18 — 111 
10. Zampedri Alessandro 

AR) ________--_-_- 110 — — — 110 
11. Cecotto Johnny 

MW),____T— _—__-_-—- 104 — 104 

12. Pirro Emanuele 

Benetton) (BMW 66 — — — — — — 34 — 10 
13. Modena Stefano 

(Brabham) 9% — — — — — — — — 96 
14. Martinello Ermanno 

(Lucchini) ___— € — — — — 90 — — 90 
15. Caffi Alex 

Dallara 87 — — — — — — — — 87 
16. Apicella Marco 

Reynard — 84 — — — — — — — 84 
17. De Luca Luigi 

(AR) ____-cC-_ 80 — — — 80 
18. Larini Nicola 

(Osella) (A.R.) 9 — — — — —_ — 33 _36 78 
19. Alboreto Michele 

(Tyrrell) 12 —- — — — —_ —_— 72 
20. Tarquini Gabriele 

(AGS) (BMW) 33 — — — — — — 32 — _65 


21. Visco Eugenio 

Dallara 64 — — — — 64 
Seguono altri 125 conduttori con punteggi da 60 a 2. 
LE GARE: 
A = punteggio complessivo conseguito nelle gare di Campionato del 
Mondo di F. 1; B = punteggio complessivo conseguito nelle gare di 
Campionato Internazionale F. 3000; C = punteggio complessivo 
conseguito nelle gare di Campionato del Mondo Sport Prototipi; D 
= punteggio conseguito nella prova unica della Coppa FIA F. 3; E 
= punteggio complessivo conseguito nelle gare di Campionato 
Italiano F. 3; F = punteggio complessivo conseguito nelle gare di 
Campionato Italiano F. Alfa Boxer; G = punteggio complessivo 
conseguito nelle gare di Campionato Italiano Prototipi; H = 
punteggio complessivo conseguito nelle gare di Campionato Italiano 
Velocità Turismo; | = punteggio conseguito nel giro d'Italia 
Automobilistico. 


CAMPIONATO ITALIANO PROTOTIPI 
UNDER 23 


[1[2I{3]a]s[{e{7 [8 [9 [10] ror 
1. Fabrizio Brigato — — _3 5 5 5 5 5 5 — 33 


2. Ugo Merzario 3 5 5—-—— 3-_- 3— 19 
3. Vito Bofta Ss— 2Lu_— —— — 7 


LE GARE: 1 = Misano 15/4; 3 = Imola 23/4; 4 
= Varano 4/6; 5 = Pergusa 9/7; 7 = Magione 3/9; 
8 = Binetto 17/9; 9. = Vallelunga 29/10. 


Magione 27/3; 2 = 
Monza 25/6; 6 = 


Varano 8/10; 10 = 


CAMPIONATO ITALIANO AUTOCROSS 


(classifica ufficiosa) 


gare ipa lale[o oli la le) TOT 


1, Gallon E2 9 9 60 
2. Tamburini PiI_ — 3 3 9 9 9 3 — — 48 
3. Serraiotto PJ 9 9 2 6 6 9 3 4AT—- 48 
4. Rossetti E1 VERITIERE CZIEIOMI) 
5. Stecca EI 9—- — 9 9 9—-— 3 39 
6. Piazzi PI 6 6 — 4 9 4 4— 6 39 
7. Caputo E2 4 1T- 6—-—- 9 6 3 28 
8. Compagno PJ 3 4 1946T—-——— 27 
9, Montagna PI 9 916_-_ — — —— 25 
10. Pezzarini PI 6 6 6 4 3 —  —] — 25 
11. Tolomio Pj) — — 9 2 2 2 6 4— 25 
12. Apostoli PI 2—-— —— 8 6 6— — 20 


LEGENDA: P1 = prototipi 3500; PJ = prototipi junior; E1 = elaborate 

3500; E2 = elaborate 1800. 

LE GARE: 1 = Maggiora 27/3; 2 = Quattro Castella 16/4; 3 = 

Monteriggioni 7/5; 4 = Solarolo 18/65 = Latina 8/7; 6 = Latina 30/7; 
= Pergola 6/8; 8 = La Piana 27/8; 9 = Vittorio Veneto 10/9. 


CALENDARI 1990 


CAMPIONATO ITALIANO RALLY 

16-18/3 - ACI Brescia: 14. Rally Mille Miglia - coeff. 3 - Campionato 
Europeo coeff. 5. 

4-7/4- Costa Smeralda Sport (SS): 13. Rally Costa Smeralda/Trofeo 
Martini - coetf. 5 - Campionato Europeo coeft. 20 - Trofeo Rally su 
Terra. 

4-6/5 - AC Palermo: 74. Targa Florio/Raily di Sicilia - coeff. 4 - 
Campionato Europeo coeff. 5. 

18-19/5 - Elba Corse (LI): 21. Rally dell'isola d'Elba - coeff. 3. 
14-17/6 - Abruzzo Corse (PE): 10. Rally di Pescara/Trofeo SIV - coeff. 
4. 

6-8/7 - AC Cuneo e Saluzzo Rallyu Team: 7. Rally Limone Piemonte 
- coeff. 3. 

26-29/7 - Esserrebi (VC): 18. Rally della Lana - coeff. 4 - Campionato 
Europeo - coeff. 5. 

30/8-2/9 - AC Pordenone: 11. Rally di Piancavallo - coefî. 4 - 
Campionato Europeo - coeff. 10. 

20-23/9 - AC Messina: 12, Rally Città di Messina - coeff. 3. 
14-21/10 - AC Sanremo: 6. Rally d'Italia/31. Rally Sanremo - coetf. 
6 - Campionato Mondiale 

CAMPIONATO ITALIANO VELOCITA SU TERRA 

16/4 - Sport Club Maggiora (NO) - Pista Pragiarolo. 

6/5 - Squadra Corse Valdelsa (SI) - Pista Monteriggioni. 

17/6 - Rally Ring Solarolo (PV) - Pista Chignolo Po. 

8/7 - Cross srl (LT) - Pista Latina 

15/7 - A.S. Barile Cross (PZ) - Pista Giardino/Barile. 

19/8 - USP Scuderia Catria (PS) - Pista Catria, Pergola. 

2/9 - Autocorse Agugliano (AN) - Pista La Chiusa-Agugliano. 

16/9 - Ass. Autocross Alle Cave (TV) - Pista Vittorio Veneto. 

7/10 - Team Padova Cross - Pista Lonato (BS). 

14/10 - Autoconsult Competition (MN) - Pista Volta Mantovana. 
CAMPIONATO ITALIANO SLALOM 

15-16/3 - GECAR (GE): 3. slalom Castelli Matildici Ciano d'Enza. 
6/5 - Lumezzane Corse (BS): 7. Trofeo Città di Lumezzane. 

3/6 - Team Mille Miglia (BS): 5. slalom Valle d'Idro. 

17/6 - Nuovo Team (LI): 3. slalom Salita della Fonte dell'Amore. 
1/7 - Supergara (CN): 5. slalom Susa-Moncenisio. 

15/7 - A.S. Sport Motori (FI): 6. slalom Sillano (LU). 

29/7 - Team Alghero Corse (SS): 5. slalom Riviera di Corallo. 

2/9 - Supergara (CN): 9. slalom Molini di Triora/Langan. 

23/9 - Scuderia Valpocevera (GE): 10. slalom Ceranesi/Praglia. 
7/10 - AC Caltanissetta: 6. slalom Gela/Butera. 

14/10 - Rombo Team Napoli: 7. Trofeo Città di Vico Equense. 


ANTEPRIMA 


MOLTE SOLUZIONI INEDITE SUL NUOVO 12 CILINDRI 


ECCO IL MOTORE 
DELL'EUVROBRUN 


Realizzato dall'austriaca Neotech, progettato da Peter Marlowe, il propulsore 
sarà sperimentato in Gruppo C prima di essere montato sulla nuova monoposto 


VILLACH - Esplode la febbre del dodici. Ec- 
co le prime foto del motore Neotech, il nuovo 
propulsore costruito in Austria che equipag- 
gerà in questa stagione di F.l la EuroBrun; 
l'unità verrà anche impiegata nelle gare del 
mondiale Sport, inizialmente su una Porsche, 
della squadra di Walter Brun, poi su una 
nuova vettura che il team manager svizzero 
sta facendo costruire in Inghilterra. Il motore 
Neotech nasce da una precisa esigenza di 
Walter Brun che, in questo modo, vuole assi- 
curarsi un'alternativa motoristica alla solu- 
zione commerciale degli otto cilindri. La so- 
cietà Neotech appartiene a Manfred Pehr, un 
facoltoso uomo d’affari austriaco, che attra- 
verso l'organizzazione di Walter Brun ha si- 
glato un contratto per un anno più un opzio- 
ne per il ‘91. Le strutture della Neotech sono 
basate a Eisenerz e nelle intenzioni della diri- 
genza c’è l’obiettivo di creare una struttura 
alternativa al mercato motoristico, attual- 
mente coperto dalla Cosworth e da John 
Judd. La Neotech appartiene al Pehr Holding 
Group, uno dei più importanti gruppi indu- 
striali austriaci. Il suo «titolare» è particolar- 
mente convinto del suo programma: «Quan- 
do abbiamo deciso di dare il via a questo moto- 
re — ha detto Manfred Pehr nell’agosto 
dell’87, in molti hanno pensato che fossimo dei 
pazzi. Noi vogliamo invece dimostrare che si 
può costruire un motore ad alte prestazioni, 
per di più con soluzioni del tutto innovative, 
senza essere giapponesi, In F.1 ci andiamo per 
essere competitivi». I primi collaudi del moto- 
re Neotech inizieranno nel mese di gennaio e 
per le prove con la vettura di Gruppo C ci sa- 
rà Oscar Larrauri. Il debutto in F.1 è fissato 
presumibilmente nel mese di luglio, in conco- 
mitanza con il Gp di Francia, Per quella data 
l'EuroBrun avrà realizzato una vettura com- 
pletamente nuova progettata in Inghilterra 
da George Rayton mentre la prima parte di 
campionato sarà affrontata con l'attuale vet- 
tura a motore Judd, modificata da Roberto 
Ori, lo stesso che ha progettato anche il nuo- 
vo cambio trasversale che equipaggerà la Eu- 
roBrun a motore Neotech. Il progettista del 
motore Neotech è un uomo di grande espe- 
rienza contattato in precedenza da numerosi 
costruttori. Si tratta dell'ingegner Rolf-Peter 
Marlowe che, in precedenza, aveva lavorato 
alla Porsche ma soprattutto alla Bmw, dove 


Sopra e a sinistra, 
le prime immagini 
del nuovo V12 
Neotech progettato 
da Rolf Peter 
Marlowe, già 
collaboratore di 
Paul Roche alla 
Bmw per il 4 
cilindri turbo di F.1 
vincitore del 
mondiale 1983. Per 
il propulsore 
austriaco, che 
verrà utilizzato 
anche in Gr. C, 
Walter Brun, sopra 
a sinistra con il 
figlio, sta facendo 
costruire in 
Inghilterra una 
nuova monoposto 


aveva collaborato attivamente insieme a Paul 
Roche alla progettazione del quattro cilindri 
turbo vincitore del campionato del mondo 
nel 1983 con Nelson Piquet. Marlowe ha rea- 
lizzato un propulsore particolarmente inno- 
vativo, con alcune soluzioni decisamente al- 
l'avanguardia, persino sorprendenti per una 
realtà appena esordiente come la Neotech La 
distribuzione di questo 12 cilindri si trova in- 
fatti al centro della V ed è interna a cascata di 
ingranaggi. L'albero motore è disassato ed è 
costituito da due alberi motori uniti central. 
mente, come se si trattasse di due motori a sei 
cilindri in linea, assemblati insieme. Questa 
soluzione, particolarmente interessante, do- 
vrebbe consentire di ridurre le vibrazioni ele 
torsioni agenti sull'albero motore, autentico 
tormento per tutti i motori plurifrazionati. 
La testa del motore è raffreddata ad acqua, 
mentre i cilindri, attraverso un particolare si- 
Stema di canalizzazioni interne, vengono at- 
traversati dall'olio. Il blocco motore è in allu- 
minio e, come sull'ultimo motore realizzato 


Î 


dalla Renault, tutte le canalizzazioni dell'ac- 
qua e dell'olio sono interne al monoblocco. 
Le bancate sono a settanta gradi, e tutte le di- 
mensioni del motore, sia in lunghezza che in 
larghezza, appaiono molto contenute. Il mo- 
tore Neotech è alimentato da un sistema Bo- 
sch interamente elettronico derivato dall’im- 
pianto utilizzato dalla Lamborghini in F.1, 
La potenza dichiarata è di 640 cv, un valore 
probabilmente troppo ottimistico, sebbene 
gli uomini della Neotech sono certi di rag- 
giungere questo obiettivo durante lo svilup- 
po. E comunque il primo motore che nasce 
con un impiego duplice, tanto F.1 quanto ne- 
gli Sport Prototipi sebbene è con l'EuroBrun 
che il motore Neotech dovrà esprimere in 
breve tempo il suo potenziale. Per una For- 
mula che ormai plafona sempre più l'architet- 
tura a otto cilindri, l'esperimento Neotech 
appare interessante, sia dal punto di vista tec- 
nico che commerciale. Dopo i piloti austriaci. 
sarà la volta dei motori? 

Cesare Maria Mannucci 


LA SCHEDA TECNICA mae 


DICHIARATI 640 CV 


motore: 12 cilindri a V di 70° 

cilindrata: 3491 cc 

alesaggio x corsa: 84 x 52,5 mm 

valvole per cilindro: 4 

rapporto di compressione: 11,8: 1 
potenza massima: 640 cv a 12.400 giri 
coppia massima: 455 Nm a 9000 giri 
regime massimo di rotazione: 14.000 giri 
lunghezza: 660 mm 
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larghezza: 457 mm 


ni e mn________m 


peso: 137 kg 
iniezione: elettronica Bosch Motronic Mp 18 
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MINI INDY 
CON DODICI 
APPUNTAMENTI 


ROGER BAILEY proprio alla chiusura del 
1989 ha annunciato quale sarà Il calenda- 
rio del ‘90 per l'American Racing Series, 
più nota in Europa come Mini-Indy. Al mo- 
mento sono dodici le corse iscritte, anche 
se tre date non sono ancora state confer- 
mate dagli organizzatori dei singoli ap- 
puntamenti che sono Cleveland, Toronto e 
Vancouver. 


Ecco le date: 

8 aprile Phoenix 
22 aprile Long Beach 
13 giugno Milwaukee 
17 giugno Detroit 
14 giugno Portland 

8 luglio Cleveland 
15 luglio Meadowland 
22 luglio — Toronto __ 
26 agosto Vancouver 
16 settembre —Mid-Ohio 
23 settembre —Elkart Lake 
21 ottobre Nazareth 


GIRA AL BANCO 
IL MOTORE GR. A 


STA GIRANDO al banco da qualche giorno 
il nuovo motore Opel 3.0 litri 24 valvole 
che i tecnici della Motorsport, il reparto 
sportivo di Russelheim, hanno preparato 
in versione Gruppo A (nella foto). Si trat- 
ta dell'unità motrice che equipaggerà 
l'Omega Gr. A nel campionato tedesco 
turismo, dove la Casa tedesca sarà pre- 
sente ufficialmente con il chiaro intento 
di puntare al successo assoluto, dopo 
aver recitato il ruolo della comprimaria 
con le piccole Kadett Gsi. Il propulsore 
che è un sei cilindri in linea di 3000 cc è 
già in grado di sviluppare una potenza di 
360 cv a 8500 giri. La coppia massima 
è di 330 newton a 7400 giri al minuto. Il 
rapporto di compressione è stato porta- 
toa 1:11,5 


FIIIÙ? 


LA 641 SARÀ IN PISTA A 


LA NUOVA Ferrari, siglata 641, nata dal progetto di John Barnard e 
dallo sviluppo di Enrique Scalabroni dovrebbe fare il suo debutto 
a Fiorano la prossima settimana. Se i tempi di assemblaggio sa- 
ranno rispettati, così come sono stati rispettati quelli di costruzio- 
ne la nuova Ferrari la si dovrebbe vedere il 10 gennaio. In attesa 
che sia pronta la 641 a Maranello si sono concentrati nella ricerca 
e nello studio di nuove soluzioni. Alla Ferrari non hanno concesso 
soste al neo collaudatore Gianni Morbidelli. |l pesarese è così sce- 
so in pista lunedì 18 e martedì 19 dicembre per mettere a punto 
alcune soluzioni tecniche da utilizzarsi per la prossima stagione 
eppoi anche il 21 dicembre. Le prime due sono state due giornate 
piuttosto positive durante le quali, grazie alle buone condizioni 
meteorologiche, si è potuto girare con una certa continuità anche 
se il forte vento che a tratti ha spirato nella giornata di martedì 
non è stato certo gradito dai tecnici della Ferrari. Comunque, so- 
no stati percorsi complessivamente 117 giri mentre il cronometro 


forza di volontà che sorregge Philippe 


FIORANO LA PROSSIMA SETTIMANA — 


ARRIVA LA NUOVA FERRARI 


PROST SPRONA STREIFF CHE STA MEGLIO 


SONO in netto miglioramento le condizioni fisiche di Philippe Streift, lo sfortunato pilota 
francese che nelle prove libere prima del Gp del Brasile si è gravemente ferito al volante 
dell'Ags dopo un drammatico volo. In seguito al pauroso incidente il transalpino aveva 
perso la mobilità degli arti. Ora, invece, la situazione clinica è in costante miglioramento 
tant'è che Philippe ha potuto andare a festeggiare il Natale a Grenoble, la città dove è na- 
to e vive. Streiff ha riacquistato l'uso parziale delle braccia e ha potuto abbandonare il 
letto su cui è stato disteso per mesi. Prima delle vacanze, fra gli altri, è andato a trovarlo 
Alain Prost (nella fotoSipa). \l campione del mondo e nuovo ferrarista ha spronato il colle- 
ga a proseguire l'incredibile ripresa che sta sortendo ottimi risultati grazie alla grande 


| 
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ha fatto segnare come miglior tempo 1’04”34, soltanto pochi 
centesimi sopra il limite personale del pesarese che non era asso- 
lutamente a caccia di record. Obiettivo principale di questa ses- 
sione di prove era, infatti, raccogliere la maggiore quantità di dati 
da analizzare successivamente all'interno del reparto corse. Non 
tutto è filato liscio durante questi due primi giorni di prove: in un 
paio di occasioni la vettura è stata riportata nei box in «emergen- 
Za», cioè in quella condizione tecnica che alla Ferrari hanno stu- 
diato nell'eventualità in cuì sì dovessero verificare avarie su qual- 
che apparato di controllo. Morbidelli è sceso in pista anche nella 
giornata di venerdì riuscendo a completare 60 tornate ma senza 
segnare tempi di rilievo. | tecnici della Ferrari hanno comunque 
dovuto rinviare il collaudo di alcuni particolari sulla distanza pari 
a quella di un Gran Premio a causa della presenza, nel tardo po- 
meriggio, di una forte nebbia. La nuova vettura dovrebbe debut- 
tare proprio a Fiorano subito dopo il prossimo 10 gennaio. 


MESSI da parte i propositi di andare in 
Formula 3000, almeno per ora, il bologne- 
se Alessandro Zanardi ha siglato l'accor 
do che lo lega alia Rc Motorsport per la 
prossima stagione di Formula 3, Il torte 
emiliano dopo le delusioni patite al volan 
te della March-Tom's Toyota guiderà una 
Dallara 390-Alfa Romeo gestita da Erne- 
sto Catella 


vr 


VA MILE 


F.3 FRANCESE 


DUE EX ADDETTI ai lavori del Circus della 
Formula 1, i francesi Emmanuel Lupè € 
Bruno Pequin, (nella foto) hanno dato vita 
a un nuovo team di Formula 3 che si di- 
sputerà. l'intero campionato transalpino 
con due Reynard 903 ufficiali che saranno 
spinte dai motori quattro cilindri Mugen. Il 
programma della squadra che sì chiama 
Formula Project, è molto ambizioso: dopo 
una stagione di apprendistato nella terza 
formula Eric Helary, un giovane francese 
di belle speranze, e Kenta Shimamura, |l 
giapponese che arriva dalla serie nipponi- 


CAMBIANO ANCORA LE REGOLE DEL CIVT 


SETTE LE CLASSI 
NEL GRUPPO 


PARE ESSERSI finalmente conclusa la telenovela dei regolamenti riguardanti il campio- 
nato italiano velocità turismo. Mai come quest'anno sì è assistito a un tira molla tra le 
parti che ha portato a continue modificazioni dell'assetto tecnico del campionato trico- 
lore e della costituzione delle varie classi. Dopo gli ultimi aggiustamenti, speriamo deti- 
nitivit, non sono mancate ulteriori novità: il Gruppo N del Civt non sarà composto come 
nel passato solo da sei classi, ma bensì si accrescerà di un ulteriore raggruppamento 
Con questa scelta si è voluto dare ancora una possibilità alle vetture di piccola cilindra- 
ta che diversamente sarebbero rimaste tagliate fuori da ogni possibilità di vittoria 
Adesso anche una piccola Peugeot 205 Rallye teoricamente può ambire al tricolore tu- 
rismo. Nell'ultima riunione sono stati definiti anche | pesi da assegnare alle singole vet- 
ture in funzione della potenza € le flange che dovranno montare ì motori turbo. La s0t- 
tocommissione tecnica ha deciso che vetture dalle classi 1a 3 avranno una strozzatu- 
ra di 40 mm, mentre quelle dalle classi 4 a 7 avranno un air-restrictor di 31 mm di dia- 
metro. Viene cambiata anche la forma della flangia che sarà uguale a quella normal- 
mente usata nei rally, per assicurare una maggiore 
nei recente passato hanno trovato sovente punti 
una lunghezza minima di 3 mm misurata a valle di un piano passante per le estremità 
più a monte delle pale della girante. La pressione di sovralimentazione e 
saranno liberi. Con questi accorgimenti vetture come la Renault 5 Turbo avranno SIcu- 
ramente il sopravvento sulle tradizionali rivali come la Peugeot 205 Gti 1.9 (nella foto) 
aspirate 


ca. la squadra ha grosse ambizioni che 
dovrebbero portaria anche ìn F. 3000. 


RAVAGLIA TRATTA 
CON LA TOYOTA 
PER IL GRUPPO C 


ROBERTO RAVAGLIA (nella foto Studio'83), 
leader indiscusso dei campionati turismo 
a cui ha partecipato con la Bmw (ha vinto 
un mondiale, due europei e Un tedesco), 
quest'anno non vuole limitare la sua par- 
tecipazione alle gare di Gruppo A. È inten- 
zione del mestrino, infatti, prendere parte 
a qualche gara del campionato mondiale 
Sport Prototipi Durante le vacanze di fine 
anno Roberto è stato contattato dalla 
Toyota per disputare qualche corsa di 
Gruppo C in coppia con il giapponese Oga- 
wa. ll veneto andrebbe a completare | 
quadri della Tom's Toyota, la squadra cor- 
se della Casa giapponese che ha già con- 
cluso con Suzuki, Dumfries e Lees per la 
prima vettura. Naturalmente gli impegni di 
Ravaglia saranno legati in funzione alle 
date libere che gli verranno lasciate dagli 
impegni con la Bmw nei Super Turismo 
italiano. 


LOLA-FORTI RECORD A VALLELUNGA 


GIANNI MORBIDELLI continua a stupire il pesarese dopo aver bene impressionato al vo- 
lante della Ferrari 640 a Fiorano (di cui leggete in queste pagine) prima della conclusione 
dell'anno ha sostenuto una sessione di prove all'autodromo di Vallelunga con la Lo- 
{a-Cosworth di Formula 3000 del team Forti (nella fotoStudio'83;. Dopo sole 19 tornate il 
collaudatore di Maranello ha fermato i cronometri in 1'03”35, un tempo che rappresenta 
il nuovo primato per la categoria, visto che Îl precedente record era di 1'04”97. L'eccel- 
lente prestazione è stata conseguita con coperture di gara. Al termine della proficua gior- 
nata Morbidelli ha coperto una distanza di sessanta gini senza particolari inconvenienti, 
«Sono rimasto particolarmente sorpreso da Gianni — ammette il team manager Guido 
Forti — ogni volta che sale su una F3000 ta il nuovo record della pista. Sta vivendo un 
momento di grazia». Forti, intanto. ha fatto sapere che continuerà anche quest'anno la 
collaborazione con la Lola, mentre non è ancora stata definita quale sarà la motorizzazio- 
ne da adottare. L'accordo con fa Mugen non è stato ancora firmato, per cui potrebbe an- 
cora esserci un ritorno al Cosworth nella preparazione di Heinì Mader. 


osmosi fra le due categorie che già | 


il 


IL RESPONSABILE tecnico della Honda, 
Osamu Goto, vincitore insieme a Emerson 
Fittipaldi della terza edizione del premio 
«Ruote in corsa», il riconoscimento pro- 
mosso dalle Ruote Oz che è già diventato 
fra ì più prestigiosi del settore, ha devolu- 
to in beneficenza i dieci milioni di lire che 
gli erano stati consegnati insieme all’arti- 
stico piatto per essere stato a capo della 
squadra che per pnma ha reso vincente 
un motore 10 cilindri in Formula 1. 


IL TEAM Toscana Racing dopo aver fatto 
la sua prima apparizione nel campionato 
italiano di Formula 3 lo scorso anno con 
un telaio vecchio di un paio d'anni, ha de- 
ciso di fare le cose in grande per |l '90: Pa- 
squale Miedico, pilota dì punta della squa- 
dra, disporrà intatti di una Reynard 
903-Alfa Romeo. Al suo fianco potrebbe 
essere schierata una seconda monoposto 
che è ancora da assegnare. 


SONO iniziati in questi 
terno dell'autodromo 
dalla Fisa in previsione del progettato al- 
\ungamento della pista dagli attuali 
3488m a 4200m. In questa fase dei lavori 
sì sta rettificando la traiettoria della curva 
battezzata Misano, vale a dire la piega 
che si trova alla conclusione del rettilineo 
antistante i box. Con questa modifica sarà 
migliorata la sicurezza alle alte velocità. Il 
cantiere completerà l'opera entro il 20 
gennaio. Un secondo stralcio di interventi 
che prevedono la riasfaltatura della pista 
e la costruzione di dieci nuovi box da ag- 
giungersi ai venti già esistenti, saranno fi- 
niti entro la conclusione del mese prossi- 
mo. 


giorni ì lavori all'in- 
di Misano richiesti 


IN F. 3000 
PAUL CROSBY 
PASSA CON DAMS 


PAUL CROSBY, l'ingegnere di pista di Jean 
Alesi nella stagione ‘89 di F.3000, conclu- 
sasi con la conquista del titolo da parte 
francese, ha deciso di lasciare il team di 
Eddie Jordan per entrare a far parte della 
forte formazione transalpina. Con l'assun- 
zione di Crosby la Dams completa ulte- 
fiormente ì propri ranghi a livello tecnico, 
potendo già contare sull'apporto di Alain 


Rouy e di Mark Williams. 
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LA NOVITA 


LE UNDICI CORSE SARANNO TUTTE DI 480 KM 


MONDIALE SPORT 
CON GARE SPRINT 


QUELLO del campionato mondiale Sport 
Prototipi è un mondo dove non c’è pace. Ad 
ogni alitare di vento cambiano le regole che 
sembravano definitivamente approvate dal- 
la Fisa. Nel breve volgere di un solo giorno 
sì è vissuta una autentica rivoluzione: stan- 
do a quanto era stato deciso a inizio dicem- 
bre dal Consiglio Mondiale della Fia le gare 
sarebbero tornate a essere delle autentiche 
corse di durata (6 ore 0 1000 km) riprenden- 
do una tradizione ben radicata che si voleva 
cambiare per favorire l'avvicinamento delle 
televisioni poco attratte da avvenimenti 
troppo diluiti nel tempo. Non solo, ma il 21 
dicembre un comunicato ufficiale della Fisa 
annunciava che alle varie corse si aggiunge- 
va il 3 giugno la... 24 Ore di Spa. Si trattava 
dell'ultima ugnalata alla schiena alla 24 
Ore di Le Mans, in calendario per il 16 giu- 
gno (anche se non valida per il titolo iridato 
dopo tutte le polemiche sulla sicurezza del 
tracciato francese). La notizia che la gara 
della Sarthe sarebbe stata sostituita con 
un’altra 24 Ore aveva creato molti dubbi nei 


piloti. Mauro Baldi al proposito era.stato 
quanto mai chiaro: «E una pazzia pura e 
semplice — ha detto il pilota della Mercedes 
campione del mondo — hanno vietato Le 
Mans per il rettilineo delle Hunadieres tro; 
po lungo eppoi mettono in calendario una A 
Ore a Spa, dove si corre a una media elevatis- 
sima e dove di notte cala spesso la nebbia». 
Per fortuna a rettificare l’errore ci ha pensa- 
to subito Yvon Leon, segretario della Fisa 
che il 22 dicembre ha subito emesso un altro 
comunicato nel quale si diceva che le gare 
del mondiale Sport del °90 si disputeranno 
tutte sulla distanza prevista di 480 km e che 
quindi anche la corsa di Spa non sarà una 
24 Ore, ma una semplice gara Sprint. Non 
solo, ma la Federazione francese, vale a dire 
Balestre, ha chiesto alla Fisa di salvaguar- 
dare la 24 Ore di Le Mans fino al prossimo 
anno: la classica francese, quindi, avrà un 
anno di tempo per mettersi in regola con le 
nuove norme di sicurezza prima di perdere 
la validità definitivamente. Che la guerra 
con la Fisa si sia conclusa... 


IL CALENDARIO Inuemmmesani 
TRE GARE DA DEFINIRE 


ECCO nella tabella sotto le undici date che compongo- 
no il calendario 1990 del mondiale Sport Prototipi. 
Come si vede sotto ci sono ancora tre appuntamenti 
che non hanno ancora definiti | circuiti. 


data nazione circuito 
8 aprile Giappone Suzuka 
29 aprile Italia Monza 
13 maggio Gran Bretagna Silverstone 
3 giugno Belgio Spa 
24 giugno Spagna da definire 
22 luglio Francla Digione 
19 agosto Germania Nurburgring 
2 settembre Gran Bretagna Donington 
23 settembre Canada da definire 
7 ottobre Usa da definire 
21 ottobre Messico Città del Messico 


FORMULA UNO 
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LE POLEMICHE che hanno 
sconvolto il finale del mondiale 
"89 di F.1 continuano anche nel- 
la pausa invernale, quella in cui 
dovrebbero essere di scena solo 
le ultime novità tecniche studia- 
te per il nuovo campionato, che 
inizierà a marzo a Phoenix. Le 
dispute in pista e fuori fra Ayr- 
ton Senna e Alain Prost, con 
coinvolgimenti sporadici di Ni- 
gel Mansell e delle due grandi 
squadre in lotta per il 
vertice, Ferrari e 
McLaren. potreb- 

bero avere spiace- 
voli strascichi. Le 
vicende parigine 
fra il pilota bra- 


siliano e il presidente della Fe- 
derazione dello sport dell'auto- 
mobile Balestre non prometto- 
no poi niente di buono. Chi pe- 
rò sembra volere ignorare tutto 
questo è Gerhard Berger forse 
perché l'austriaco ha avuto seri 
problemi nella sfortunata sta- 
gione conclusasi in Australia e 
vuole dare un taglio netto al 
passato: «Non ho tempo né vo- 
glia dice l'austriaco per 
cercare di capire cosa 
sia successo fra Ayr- 
ton e Alain. lo non 
ho mai avuto pro- 
blemi in pista né 
con loro né con Ni- 
gel; per me sareb- 


BERGER FA UN'AGGIUNTA AL CONTRATTO SIGLATO CON LA McLAREN 


NO Al GP BAGNATI: 


L'austriaco vuole che gli sia lasciata la facoltà di decidere se partire o meno quando le condizioni 
della pista sono proibitive. Si tratta di un precedente che non ha eguali nel Circus 


be profondamente sbagliato cer- 
care dì trovare a tutti i costi un 
colpevole per quanto è successo 
in casa McLaren negli ultimi 
tempi. C'è comunque una cosa 
che mi sconcerta ed è il sistema 
con cui sono state comminate le 
varie sanzioni ai piloti. Dovrebbe 
esserci una sorta di regolamenta- 
zione, non è possibile che il man- 
cato rispetto di una bandiera 
possa significare punizioni diver- 
se a seconda se sei un pilota fa- 
moso o no, oppure a seconda di 
quale sia la tua squadra. Noi pi- 
loti dovremmo chiedere una 
maggiore coerenza al riguardo 
ma purtroppo non siamo uniti e 
temo che non lo saremo mai». 


L'argomento ovviamente chia- 
ma in causa ciò che è successo 
ad Adelaide, prima della par- 
tenza dell'assurdo Gp sotto la 
pioggia. Berger era stato, in 
quell’occasione, uno dei più at- 
tivi per evitare che la gara pren- 
desse il via: «Ho imparato molto 
— afferma Berger — dalla lezio- 
ne di vita ricevuta ad Adelaide. 
Noi piloti abbiamo fatto solo la 
figura delle stupide marionette e 
abbiamo perso la faccia di fronte 
all’opinione pubblica. Non biso- 
gnava assolutamente partire e la 
corsa stessa, a posteriori, ha di- 
mostrato quanto sia stato assur- 
do e pericoloso averla disputata. 
Alcuni di noi, come Nelson Pi- 


A lato, Berger 
perplesso 
(fotoColombo): 
l'austriaco 

ha fatto 
inserire nel 
contratto siglato 
con la McLaren la 
facoltà di non 
correre se le 
condizioni 
ambientali saranno 
proibitive come a 
Adelaide 

(a lato, Orsi) 


quet, possono dire di essere stati 
miracolati ma la cosa peggiore è 
che la maggioranza dei piloti non 
voleva partire ma alla fine hanno 
trionfato solo le ragioni commer- 
ciali. Ognuno ha capitolato per 
motivi diversi. Chi perché era in 
lotta per il mondiale, chi perché 
era ancora senza contratto per il 
‘90, chi perché rischiava di per- 
dere il posto o semplicemente 
perché, come Lehto, non aveva 
nulla nel cervello e la corsa gli 
sembrava del tutto normale. lo 
purtroppo mi sono ritrovato in 
una situazione molto particolare. 
Alla vigilia avevo fatto l’errore di 


lanciarmi in una polemica con i 
responsabili della Ferrari che 
non avevano montato sulla mia 
monoposto la versione più ag- 
giornata del 12 cilindri. Mi ero 
lamentato di non essere stato ri- 
spettato dopo aver sempre dato il 
massimo rischiando molto. Se 
non fossi partito questa accusa si 
sarebbe potuta ritorcere su di 
me. Avrei fatto la figura di quello 
che si lamenta e che, al momento 
buono, si tira indietro e rifiuta il 
rischio. Tuttavia sapevo che non 
avrei dovuto nemmeno partire 
perché l'avvio è il momento più 
pericoloso di una gara in quelle 


RE LA alc 


condizioni. L'ho fatto ma non vo- 
glio che si ripeta più una cosa si- 
mile. Intendo assolutamente far 
mettere nel mio prossimo con- 
tratto che, nel caso si presenti 
una circostanza analoga, dipen- 
derà solo da me partire o no. Non 
credo che nessuno possa accusar- 
mi di aver poco coraggio e voglio 
sere responsabile del mio desti- 
na visione molto chiara 

del problema, anche se questa 
non sarà la sola preoccupazione 
rhard Berger nella pausa 
invernale. Il suo nuovo compa- 
gno di squadra Ayrton Senna 
ha deciso di concedersi una lun- 


ga pausa di riposo ma il simpa- 


tico austriaco dovrà. in solo tre 
mesi, conquistarsi la fiducia de- 
gli uomini della McLaren ma 
soprattutto dei tecnici Honda 
Un obiettivo. questo. fallito in 
parte da «Professor» Alain 
Prost. criticato ancora nte- 
mente dal numero | della Casa 
giapponese sui campi di gara. 
Osamu Goto: «Non sono preoc- 
cupato — dice al riguardo Ber- 
ger perché so che in questa 
squadra Senna è molto conside- 
rato e poi perché mi sono trovato 
in una situazione analoga quan- 
do arrivai alla Ferrari, nell'86. 
Michele Alboreto aveva appena 
conquistato il secondo posto nel 
campionato mondiale, aveva ri- 
portato al successo la Ferrari, 
era considerato una star, era 
amato e agevolato da tutti. Que- 
sto non mi ha impedito di passare 
momenti esaltanti con gli uomini 
della scuderia Ferrari e di essere 
terzo nel mondiale ’88. Senna, al 
momento, è di sicuro il pilota più 
veloce, non credo che a questo 
punto della mia carriera sarebbe 
stimolante ritrovarsi assieme ad 
un compagno più “scomodo” ma 
decisamente più lento. È più inte- 
ressante invece cimentarsi con il 
migliore e capire a che livello è 
lui, per cercare di raggiungerlo e, 
se possibile, superarlo». 

(g. p.) 


L'INTERVISTA 


UN VULCANICO SCALABRONI ANALIZZA LA FERRARI 


EL GRINTA 


L'argentino crede nello spirito di gruppo di Maranello e accoglie 
con simpatia l’arrivo di Nichols. Sulla vettura di Barnard sta cambiando 
la sospensione posteriore. Crede fermamente nelle sospensioni attive 


LA FERRARI del ’90 è uscita allo scoperto all’i- 
nizio di dicembre sul circuito portoghese dell’E- 
storil. Per la prima volta si è vista la squadra di 
Maranello quasi al completo nel suo nuovo asset- 
to tecnico e sportivo. Quasi, perché mancava an- 
cora l’ultimo tassello importante: Steve Nichols, 
presente anche lui in Portogallo ma ancora ai box 
della rivale McLaren prima dell’improvyviso di- 
vorzio. In quell’occasione venne fuori un’immagi- 
ne Ferrari molto diversa, piacevole, con V'inseri- 
mento della carica di umanità e simpatia di Hen- 
rique Scalabroni, l’uomo chiamato sin dalla fine 
di giugno per realizzare la nuova 641, la vettura 
del dopo Barnard. Come nelle macchine da corsa, 
dove l'aspetto estetico è importante solo in caso 
di vittoria, così la simpatia in un progettista passa 


Enrique Scalabroni è uno dei volti nuovi della 
Ferrari: il tecnico, responsabile dei telai, si 
occupa della 641, la monoposto del dopo 
Barnard. Non ci saranno rivoluzioni, ma molte 
piccole modifiche (FotoOrsi) 


mai di Giorgio Piola 


in second’ordine rispetto alle capacità creative, 
Tuttavia la comunicativa, l'entusiasmo da tra- 
smettere a chi gli è attorno non sono certo doti 
che guastano anche in un ambiente tecnico come 
la F.1, specialmente quando sono sorrette da una 
passione per le corse degna di un giovane neo lau- 
reato. E Scalabroni l'entusiasmo non solo lo tra- 
smette, ma lo apprezza anche negli altri. Il tecni- 
co argentino ama guardare davanti a sè, senza 
preoccuparsi troppo di ciò che succede attorno al- 
la Ferrari, che è sempre al centro dell’attenzione. 
Con la stessa filosofia positiva affronta il discor- 
so dell’arrivo di Steve Nichols: «Quando accettai 
la proposta della Ferrari la situazione con John 
Barnard non era ancora del tutto definita. Io so 


segue 


coovfrran 


Marlboro 
[F/1/A/T] 


Con l'arrivo di Scalabroni alla Ferrari il clima 

nei box di Maranello è diventato più gioioso: il tecnico ha 

subito trovato un buon feeling sia con Mansell, a sinistra, 

che con Prost, sotto. Dei due piloti ha parlato molto positivamente 
confidando in una buona collaborazione che potrà essere molto 
fruttifera nel corso della stagione. Riguardo alla vettura 
l'argentino ha già detto che si limiterà a sviluppare il lavoro già 
impostato con successo da Barnard, anche se ha già individuato 
alcuni punti deboli della vettura che a suo giudizio 

vanno rivisti (FotoColombo) 


lens 


EL GRINTA 


segue 


chi sono e cosa ho fatto nella mia carriera. 
«Ho lavorato con Patrick Head senza al- 
cun problema e posso farlo con chiunque 
altro. A me sta bene Nichols perché è un 
professionista con cui si può instaurare un 
dialogo. La F.1 si è molto evoluta negli ul- 
timi anni, una squadra non può più essere 
diretta da una persona solo, bisogna che vi 
sia un gruppo di professionisti che vogliano 
lavorare assieme, portando ognuno un con- 
tributo nel proprio settore specifico. Alla 
Ferrari ho trovato dei tecnici eccezionali in 
tutti i settori. Non bisogna dimenticare che 
la squadra di Maranello è l’unica a realiz- 
zare ogni componente della vettura. Il la- 
voro dell’ing. Castelli è, quindi, molto im- 
portante e delicato perché deve coordinare 
tutti i settori». E un entusiasta, una fana- 
tico del lavoro come Scalabroni non po- 
teva che trovarsi bene con Cesare Fiorio. 
E lo stesso Enrique a confessarlo. «Fiorio 
ha la fama del vincente, sa dare la carica a 
tutti nella squadra. Questo è un aspetto 
molto positivo, perché la motivazione è 
molto importante in un gruppo che deve la- 
vorare ben amalgamato per raggiungere 
traguardi molto difficili». Alla sua prima 
uscita l'argentino e la nuova gestione tec- 
nica della Ferrari potevano contare solo 
sull'esperienza di Maurizio Nardon, at- 
torniato com’era da giovani tecnici che 
quest'anno anche con il prezioso apporto 
di Steve Nichols dovranno creare la Fer- 
rarì del domani. «Alla Williams sono sta- 
to abituato a dover allevare insieme a Pa- 
trick Head nuovi talenti. È difficile, ma è 
una continua sfida e poi fa bene perché mi 
fa sentire come un ventenne. In una squa- 
dra è molto importante avere un dialogo 
aperto con menti fresche, ognuno deve po- 
ter dare il suo apporto. Sta a chi dirige fare 
da filtro a tutto ciò che viene discusso. 
Questa è una dote che ho sempre apprezza- 
to molto in Head. Patrick lascia molta li- 
bertà alle persone con cui lavora. Alla sua 
scuola ho imparato molto e sono convinto 
che sia il migliore di tutti». La stima fra i 
due è rimasta immutata nonostante il di- 
vorzio maturato a fine agosto, quando 
Scalabroni, prima di arrivare alla Ferra- 
ri, terminò i disegni della nuova Fw 13. 
«Henrique è un vero vulcano — ammette 
Patrick Head — ha una capacità di pro- 
durre disegni ad altissimo livello e a un rit- 
mo incredibile. Bisogna dirgli basta, altri- 
menti non si riesce a trasferire tutte le solu- 
zioni in una sola macchina». 


IL SIMPATICO argentino ama il dialo- 
go con gli altri tecnici, con gli addetti ai 
lavori; raramente evita di dare una spie- 
gazione, anche se nasconde accuratamen- 
te i segreti della propria squadra. Così 
senza quasi bisogno di chiederglielo, tie- 
ne a sottolineare che il suo, nei confronti 


della Williams, non è stato un tradimen- 
to. «Sono andato via dalla Williams per- 
ché l’offerta della Ferrari era una di quelle 
opportunità che difficilmente si ripetono 
nella carriera di un progettista. Con Pa- 
trick e Frank mi trovavo benissimo e sono 
molto grato a entrambi. Nella vita bisogna 
saper rischiare, avere il coraggio e avere la 
consapevolezza di ciò che si vuole». Scala- 
broni non nutre nemmeno complessi nei 
confronti dell’opera di John Barnard, la 
640 la monoposto più innovativa della 
passata stagione. «Non è per niente avvi- 
lente lavorare su un progetto già esistente, 
mi è già capitato altre volte e ha i suoi 
aspetti positivi. È sempre importante per 
un tecnico cercare di capire cosa hanno 
fatto gli altri. In definitiva è una cosa che si 
fa già osservando le altre vetture nella cor- 
sia dei box, ma spesso non si ha la possibi- 
lità di analizzarle nei dettagli. Alla Ferrari 
mi sono ritrovato con una macchina che ha 
gia dimostrato il suo potenziale ed è stata 
realizzata da uno dei progettisti più famo- 
si. Si tratta di capire quali siano gli even- 


A lato, Enrique Scalabroni 
nella sua abitazione inglese 
dove ha risieduto fintanto che 
ha lavorato alla Williams. Ora 
ha fatto ritorno in Italia per 
essere sempre presente a 
Maranello: ha subito legato 
con gli uomini del team con il 
suo carattere aperto e 
cordiale. Sotto, il tubo di Pitoi 
apparso sulla Ferrari 
all'Estoril: Scalabroni sta 
raccogliendo dei dati per 
trasferire in un futuro 
prossimo anche sulle rosse 
le sospensioni attive che 
ritiene molto importanti nel 
luturo della Formula 1 


tuali punti deboli per sviluppare gli aspetti 
positivi». Scalabroni vuole spiegare i con- 
cetti che esprime senza alcuna presunzio- 
ne cattedrattica, solo con la passione di 
chi ama le corse e vuole trasmetterla an- 
che ai propri interlocutori. «Rispetto alla 
Williams, la 640 segue una via completa- 
mente diversa. Attualmente in F. 1 vi sono 
quattro grandi squadre. Sono Ferrari, 
McLaren, Williams e Benetton. E tutte 
hanno scelto strade diverse. Venendo dalla 
scuola Williams, vale a dire da un’altra fi- 
losofia costruttiva, ci sono alcune cose che 
non mi piacciono dell’attuale Ferrari, an- 
che se il concetto base è indubbiamente 
molto buono e innovativo. Per questo, pri- 
ma di andare in Portogallo, avevo deciso di 
mantenere circa |'80% dei disegni realiz- 
zati da John Barnard. Dopo la settimana 
di prove, però, mi sono venute in mente al- 
tre cose. Ci sono soluzioni che vanno stu- 
diate attentamente in galleria del vento per 
analizzarne la possibile utilità. Non credo 
che si potranno riscontrare nella futura 


segue 


EL GRINTA 


segue 


Ferrari molte somiglianze con l'attuale 
Williams, anche se vi sono dei concetti sul- 
la Fw 13 che conosco molto bene e vorrei 
poterli trasferire sulla Ferrari. La cosa non 
è così semplice: ogni monoposto ha dei 
flussi d’aria particolari e non è detto che 
ottime soluzioni su una particolare confi- 
gurazione possano esserle anche su un’al- 
tra monoposto». 


LE MAGGIORI cure Scalabroni le con- 
centrerà molto probabilmente sulla parte 
posteriore della vettura a partire dalla 
presa d’aria per il motore, per arrivare al- 
la forma stessa della coda della 641 e del- 
la sua carrozzeria inferiore. Il tecnico ar- 


gentino inoltre non sembra essere com- 
pletamente soddisfatto dello schema del- 
la sospensione, mentre quello dell’avan- 


treno rimarrà quasi sicuramente immuta- 
to. «Nella prima versione della Fw 13 ave- 
vamo anche noi gli ammortizzatori esterni 
al telaio, in una posizione molto simile a 
quella adottata da Barnard per poter la- 
sciare molto spazio alle gambe del pilota. 
Molti tecnici trascurano l'aspetto confort 
e sicurezza. Trovo molto interessante V’uso 
delle barre di torsione al posto della tradi- 
zionali molle. Permettono una regolazione 
dell'elemento elastico molto più precisa». 
Un discorso porta all'altro e così Scala- 
broni spiega il suo punto di vista su un al- 
tro aspetto che riguarderà la nuova 641 

le sospensioni attive. «Sono la strada del 
futuro, alla Williams non hanno mai smes- 
so di studiarle. Attualmente quelle studiate 
da Patrick Head sono le più avanzate. Di 
sicuro le adotteremo anche sulla 641. Per 
questo all'Estoril abbiamo montato su una 
vettura delle apparecchiature di controllo 
per immagazzinare dati sul comportamen- 
to delle sospensioni da trasferire sul nuovo 
progetto. Ho acquisito una buona espe- 
rienza alla Williams in questo campo. ll 
vantaggio principale di questa soluzione è 
che permette una più ampia libertà in tema 
di ricerca aerodinamica. Attualmente que- 
sto settore è molto vincolato dalle sospen- 
sioni» (non è un mistero che le due mono- 
posto con una ricerca aerodinamica più 
spinta e cioè March e Benetton siano 
naufragate al contatto con la realtà della 


pista). «Le sospensioni attive permettono 
invece una maggiore indipendenza fra la 
componente aerodinamica e quella delle 
sospensioni. Sono più propenso per una so- 
luzione più semplice di quella adottata dal- 
la Williams e cioé quella di un correttore di 
assetto. Ci sono due validi motivi: uno è la 
minore complessità dell'insieme e l’altro è 
la maggiore sicurezza. Non mi piacciono le 
soluzioni che non permettono una via di 
scampo. Con le sospensioni completamen- 
te attive, senza molle, in caso di guasto la 
vettura rimane incollata al terreno. Il pilo- 
ta deve invece essere in grado di poter con- 
tinuare la gara anche in caso di leggera 
avaria». Il discorso chiama in causa uno 
degli argomenti principali di discussione 
in F.1:la sicurezza delle monoposto, Sca- 
labroni. al propostito, ha idee ben chiare 
«Le vetture sono tornate a essere più veloci 
che nell’era turbo, non capisco perché inve- 
ce si sia ridotto il peso minimo di 40 kg pur 
disponendo di motori di 3500 cc che sono 
più grossi. Penso che sarebbe giusto torna- 
re all'antico valore di 540) kg, introducendo 
un peso minore da dedicare alla robustezza 
delle scocche. Sarebbe molto importante 
specialmente per le piccole squadre che 
non possono spendere molto in ricerca». 
La Ferrari del 90 apparirà a fine mese, 
ma con molta probabilità non sarà quella 
definitiva: «E difficile dirlo adesso, ci sono 
veramente un sacco di cose ancora da defi- 
nire anche se è probabile che non tutte le 
novità vengano introdotte alle prime due 
corse. In tutti i settori della Ferrari stanno 
lavorando sodo. Dal reparto motori a quel- 
lo dei cambi. Sono molto soddisfatto dal 
lavoro che viene fatto». Già a febbraio 
Scalabroni inizierà a gettare le basi della 
monoposto per il ‘91, «Non sarà un vero e 
proprio progetto, sarà un esame profondo 
di tutte le varie componenti che potranno 
riguardare la macchina per il 91, per per- 
mettere ai tecnici dei vari settori di abboz- 
zare alcune soluzioni da studiare. E ovvio, 
per esempio, che verrà mantenuto il co- 
mando semiautomatico del cambio che 
rappresenta un sicuro vantaggio. Molto 
probabilmente, però, si tratterà di una tra- 
smissione trasversale. Non perché la solu- 


CHI È 
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A lato, Scalabroni a 
colloqui con Frank 
Dernie progettista 
della Lotus che in 
passato aveva 
collaborato con lui 
alla Williams: i due 
sono rimasti in ottimi 
rapporti 
(FotoColombo) 


NON HA NEMMENO LA PATENTE 


ENRIQUE SCALABRONI è nato a Alta 
Gracia (Argentina) il 20 ottobre 1949 
Presso l'università di Buenos Aires ha con 
seguito la laurca in ingegneria meccanica è 
ben presto ha cominciato ad interessarsi di 
vetture da corsa con le piccole sport nazio- 
nali argentine sebbene non abbia mai preso 
la patente. Successivamente ha lavorato 
con Pedro Campo, che considera il suo 
maestro, e con i fratelli Fama nella F,4 ar- 
gentina. Con Eliseo Salazar e la Ralt si è 
aggiudicato il campionato argentino pur 
continuando a svilu pare i progetti per le 
formule minori. Scalabroni ha anche lavo- 
rato con Passadore prima di essere contat- 
tato dalla Ford Argentina. Quindi, è ap- 


prodato in Italia alla corte dei fratelli Pe- 
drazzani che hanno provveduto a presen- 
tarlo a-Giampaolo Dallara. Nel 1985 ha 
sostenuto un primo colloquio con Patrick 
Head c, nell'aprile dello stesso anno. e sta- 
to assunto a tempo pieno alla Williams 
Proprio con il team inglese ha avuto modo 
di realizzare il suo primo lavoro importan- 
te in Formula 1: si è trattato della sospen- 
sione posteriore della Fw 10. A questo pro- 
getto ha fatto seguito. a breve distanza. 
l’intera progettazione e realizzazione del 
cambio trasversale delle due vetture suc- 
cessive, la Fw I] e 12. Nel giugno scorso é 
arrivato alle Ferrari J 


zione longitudinale presenti particolari in- 
convenienti, semplicemente farà rispar- 
miare altri 10 kg circa, che potranno esse- 
re spesi nelle sospensioni attive, eppoi per- 
metterà una maggiore liberà aerodinami- 
ca. La soluzione trasversale, infatti, mini- 
mizza il problema della scia e permette una 
diversa collocazione del gruppo alettone- 
posteriore con maggiore distanza fra i due 
piani di ali come sulla Williams. La ridu- 
zione del peso e il fatto che si riducono an- 
che le masse a balzo, concede di ridurre 
drasticamente il momento di inerzia. Alla 
Williams avevamo studiato una soluzione 
elettromeccanica che permetteva di evitare 
i problemi del’impianto idraulico, ma ave- 
va l'handicap del peso. Vi era bisogno di 


elettrovalvole molto più grandi e, comun- 
que, anche con questa soluzione si possono 
verificare guasti di natura elettrica». In un 
clima di tale entusiasmo non poteva man- 
care un commento sull’accoppiata dei pi- 
loti Ferrari. «Credo che Alain e Nigel for- 
mino la coppia ideale per un progettista. 
Hanno due stili di guida molto diversi e, 
quindi, possono fornire impressioni diverse 
sul comportamento al limite della macchi- 
na e, quindi, si potrà avere a disposizione 
una mole notevole di informazioni su cui 
lavorare». Scalabroni non lo confessa ma 
conserva a casa sua un volante di Mansell 
con una dedica. presto ce ne sarà uno an- 
che di Prost, Tanto per non fare preferen- 
ze... 


LA TEGNICA 


CRESCONO | TEAM CHE ADOTTANO LE SOSPENSIONI INTELLIGENTI 


RITORNO ATTIVO 


La via aperta nell'86 dalla Lotus ora viene percorsa dalle principali squadre. Andiamo 
a scoprire perché questa soluzione che era stata abbandonata torna alla ribalta 


Ogni progettista sviluppa il tema in modo diverso. Vediamo con quali obiettivi e differenze 
(__) Testi e disegni di Giorgio Piola 


LA STAGIONE di F. 1 che inizierà |°1] 
marzo a Phoenix avrà un ulteriore tema 
tecnico su cui sì scontreranno le principa- 
li squadre: le sospensioni attive. Intro- 
dotte dalla Lotus e dalla Williams nell’87 
con mille difficoltà, le sospensioni intelli- 
genti hanno conquistato tre successi, poi 
sono sparite dalla scena nella passata sta- 
gione che ha visto il passaggio delle con- 
segne dall’era del turbo a quelle del ritor- 
no dei motori aspirati. In tutti gli uffici 
tecnici. però, era rimasta la convinzione 


che il controllo elettronico delle sospen- 
sioni sarà la via del futuro e, relegati in 
qualche cassetto, vi erano pronti i disegni 
per concretizzare l’obiettivo da tempo 
raggiunto sulle normali vetture di serie. 
Di sicuro sì tratta di uno degli aspetti più 
curiosi di questa ulteriore sofisticazione 
tecnologica: il rapporto tra le F. lele vet- 
ture di produzione si è invertito. Il trava- 
so questa volta è avvenuto in senso oppo- 
sto: auto dotate di sospensioni idrauliche 
gestite da sistemi di controllo più o meno 


A inizio di dicembre la McLaren ha pro- 
vato all'Estoril un sollevatore idraulico 
montato solo all'avantreno molto simile 
a quello utilizzato dalla Ferrari nell'88. 
Realizzato dalla Showa, in pratica ha un 
piccolo cilindro idraulico montato nella 
parte superiore degli ammortizzatori ed 


ANCHE LA McLAREN HA UN SOLLEVATORE 


è collegato a un accumulatore a un pic- 
colo computer nascosto nella parte an- 
teriore del telaio. Ad ogni sosta ai box i 
tecnici giapponesi applicavano un nor- 
malissimo registratore per immagazzi- 
nare i dati raccolti in pista. 


sofisticati per le strade ve ne sono in cir- 


colazione da parecchi anni. L'esempio 
più comune è rappresentato dalle Ci 
troén. Per la F. 1 questo, invece, e ancora 


un campo da scoprire e da sviluppare 
cosa, però, non deve stupire. I pr 
da risolvere su una normale vet 
viaggia mediamente intorno al | vh, 
sono infinitamente minori di quelli di una 
monoposto da 300 km/h il cui assetto è 
esasperato al limite dell'aderenza 


GLI OBIETTIVI da raggiungere sono 
profondamente diversi. Per le vetture d 
tutti i giorni le sospensioni idrauliche 
no finalizzate principalmente a gar 
il massimo confort di marcia su qua 
tipo di terreno e di circostanze. În 
invece, l’obiettivo principale è | 
mento delle prestazioni globali c 
male sfruttamento dell’aerodir 
mantenendo costante l'assetto dell 
tura rispetto al suolo. In pratica sì a 
al tentativo di avvicinare il cor 
mento della monoposto in pista 
teorico ottenuto in galleria del ver 
giorno della scoperta dell’effetti 
grazie al genio di Colin Chapm 
proccio allo studio dell’aeroc 
nelle F. 1 è cambiato radicalmente 
sì studiava solo la parte superiore delle 
vetture è, soprattutto, gli alettoni, visto 
che la forma del corpo vettura veniva tra- 
scurata a causa delle enormi turbolenze 
generate dalle ruote scoperte. Dal 1976 in 
poi, invece, una particolare cura veniva 
dedicata anche alla parte inferiore e al 
comportamento dell’aria nella zona tra 
l'asfalto ed il fondo macchina. Era il mo- 
mento delle monoposto effetto suolo, 
con profili alari nelle fiancate e minigon- 
ne laterali per sigillare il flusso d’aria che 
creava una deportanza mediante appositi 
tubi Venturi. Apparivano quindi 1 primi 
sollevatori idraulici sulla Brabham Bt 49 
che per poco non permise al modesto Ri- 


segue 
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LOTUS INTELLIGENTE — 
TROPPO COMPLICATA 
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Alla Lotus va il merito di aver introdotto 
le sospensioni attive in F.1 nel 1986 e di 
aver vinto per prima un Gp con una mo- 
noposto “intelligente”. Nel 1987, infatti, 
Ayrton Senna portò al successo a Mona- 
co e, subito dopo, a Detroit la 99T dotata 
di sospensioni idrauliche controllate 
elettronicamente. Nel disegno sopra è 
raffigurato lo schema montato da Gerard 
Ducarouge sulla “sua” Lotus. 

1) tubi di Pitot che rilevano la velocità 
dell'aria e quindi quella della vettura in 
ogni istante. 

2) accelerometri per misurare i movi- 
menti delle sospensioni (specialmente 
quello rispetto l'asse verticale). 

3) servovalvole di controllo degli attuato- 
ri idraulici montati coassialmente alle 
classiche molle. 

4) la grossa parte del cervello del siste- 
ma era piazzata sotto il sedile del pilota, 
vicino al baricentro della vettura. Vi era 
una piattaforma inerziale e due accelero- 
metri per fornire indicazioni sul compor- 
tamento dinamico della monoposto. 

5) sempre sotto il sedile, computer cen- 
trale per coordinare l'azione degli attua- 
tori idraulici. 

6) molle montate in parallelo per interve- 
nire in caso di anomalia del sistema “in- 


lelligente". 
7) accumulatori contenenti gas e liquido. 
8) radiatore per raffreddare il liquido 


idraulico del sistema. 

9) pompa ausiliaria, applicata alla banca- 
ta di sinistra del motore, per fornire la ne- 
cessaria pressione al sistema. 

10) serbatoio del liquido all'interno del 
distanziale tra motore e cambio. 


LA 100T CON IL CORRETTORE D’ASSETTO 


Abbandonato il sistema completamente at- 
tivo della 99T che richiedeva uno sforzo 
economico e umano enorme, Ducarouge, 
ha dotato la sua 100T dell'88 di ammortiz- 
zatori “intelligenti” realizzati dalla tedesca 
Bilstein. 1) sopra itradizionali ammortizza- 


torì vi sono dei piccoli sollevatori idraulici, 
comandati tramite delle elettrovalvole (2) e 
da un piccolo computer di bordo (3) in mo- 
do da controllare in ogni momento l'altez- 
za da terra della vettura e mantenerla co- 
stante per tutta la durata della gara 


ru _—u 


Arrivata a ruola della Lotus nel '87, anche 
la Williams ha all'attivo una vittoria, a 
Monza, con la monoposto “intelligente”. 
Lo schema adottato da Patrick Head e 
molto diverso da quello utilizzato da Ge- 
rard Ducarouge. In pratica il sistema Wil- 
liams si rifa a quello delle normali Citroén 
con un impianto idraulico caratterizzato 
da grosse sfere contenenti gas e liquido, 
separati da una membrana. 1) al retrotre- 


no le sfere sono due come quelle sulle Ci- 
troén, all'avantreno ve ne é invece una so- 
la. 2) collegati ad ogni sfera vi sono dei 
piccoli distributori. 3) reostati di controllo, 
uno per asse. 4) accumulatore contenente 
il fluido mantenuto in pressione dalla 
pompa ausiliaria. 5) cilindri idraulici che 
sostituiscono i classici ammortizzatori con 
le molle coassiali. 6) misuratori delle va- 
riazioni di altezza applicati ai cilindri 


RITORNO ATTIVO 


segue 
cardo Zunino di vincere il Gp d'Argenti- 
na del 1980. Il perché è abbastanza evi- 
dente. Con la forma particolare della par- 
te inferiore della monoposto e con un 
punto vicinissimo al suolo di massima ac- 
celerazione del flusso seguito da una va- 
sta zona di decelerazione dovuta a un 
profilo estrattore posteriore, la variazio- 
ne in altezza di questo punto vicino al 
suolo creava caratteristiche di carico ae- 
rodinamico notevolmente diverse. Biso- 
gnava assolutamente rendere il più co- 
stante possibile l'altezza da terra. 

L'ABOLIZIONE delle minigonne e il so- 
pravvento della componente motore, con 
1 superpotenti turbo, fecero in parte di- 
menticare il problema, anche perché si 
pensava che l'introduzione del fondo 
piatto avrebbe limitato notevolmente i 
valori di deportanza ottenibili nella parte 
inferiore delle monoposto. La maggiore 
attenzione dei vari uffici tecnici si con- 
centrò sullo sfruttamento dell’elettronica 
applicata alla gestione dei motori, per in- 
crementare al massimo le prestazioni, ar- 
rivando a valori mostruosi di oltre 1200 
cv con i piccoli propulsori 1500cc turbo 
in versione da qualifica dell'86. In pratica 
era più facile guadagnare, nei tempi sul 
giro, con qualche centinaio di Cv in più 
che con raffinatezze aerodinamiche. Tut- 
tavia, la ricerca in questo campo non era 


idraulici. 7) pompa ausiliaria collegata al- 
la bancata di sinistra del motore. 8) elet- 
trovalvole che regolano, tramite ordini ri- 
cevuti dal computer, il passaggio del liqui- 
do. 9) piccolo cervello elettronico che co- 
manda in base alle informazioni ricevute 
dai sensori. 10) batteria di bordo a cui è 
collegato anche il computer di gestione 
delle sospensioni, 


stata affatto abbandonata: a poco a poco 
si riusciva a ottenere un buon sfruttamen- 
to della parte inferiore della vettura, pur 
con tutte le limitazioni regolamentari del 
fondo piatto. L'altezza da terra e, quindi, 
il tentativo di mantenerla costante per 
tutto l'arco della gara era tenuta sotto 
controllo dai vari progettisti a scapito, 
questa volta, della vera funzione delle so- 
spensioni. Curiosamente la F. 1, compo- 
sta da varie componenti tecniche nell’ot- 
tenimento del risultato finale, vive di cicli 
in cui una di queste ha una leggera preva- 
lenza sulle altre. In questi ultimi anni i più 
sacrificati sono stati i cinematismi delle 
sospensioni, la cui escursione è stata ri- 
dotta drasticamente per poter avere un 
assetto rispetto al suolo il più costante 
possibile nelle varie situazioni dinamiche. 
Ovviamente si è cercato di abolire il rol- 
lio, il beccheggio, l'affondamento in fre- 
nata e la cabrata in accelerazione con 
correttivi, ma soprattutto con un molleg- 
gio ridotto al minimo. Per questo, due 
anni fa, Lotus e Williams intrapresero, 
per vie diverse, la strada delle sospensioni 
attive a controllo elettronico. Per variare 
il molleggio a seconda delle necessità, 
mantenendo inalterata l'altezza da terra 
senza aleun vantaggio sullo sfruttamento 
delle sospensioni. E ovvio che una mono- 
posto, carica di circa 200 litri di benzina 
alla partenza, determini una distanza dal 
suolo diversa da quando non ha più que- 
segue 


| La Williams non ha mai abbandonato le so- 
spensioni attive, anche se sono scomparse 
dalla scena dei campi di gara dal Gp d'Inghil- 
terra del 1988. In questi tre disegni si può vedere 
come è stato affinato col passare del tempo lo sche- 
ma base. Sopra, è rimasto il classico cilindro idraulico 
(1) la cui pressione interna viene gestita elettronica- 
mente. ll cervello elettronico comanda una elettrovalvo- 
la (7), in base alle informazioni che riceve dai misuratori 
di variazione di altezza (6), e che lascia passare nei due 
sensi il fluido proveniente dai distributori (2) (an- 

\ ch’essi rimasti invariati). Questi sono alimen- 
tati dal serbatoio (4) ridotto drasticamente di 
dimensioni nell'88 (n. 1 nel secondo dise- 
gno). invariate praticamente le due sfere 
(3). Nel disegno a lato le sfere hanno Il nu- 
mero 2. Ora tutti i particolari di que- 
sta sospensione sono realizzati al- 
l'interno della Williams e le sfere han- 
no una diversa collocazione, una dietro 
l'altra (nel disegno in alto). Il fluido del siste- 
ma è sempre mantenuto in pressione da una 
pompa ausiliaria (5) che sulla Fw11B era ap- 


Honda. 


plicata alla bancata di sinistra del 6 cilindri 


PER LA FERRARI 
SOLO UN SOLLEVATORE 


Curiosamente la Ferrari ha provato pri- 
ma uno schema alquanto completo di 
monoposto attiva, per pol utilizzare in ga- 
ra solo un sollevatore idraulico all'avan- 
treno. Lo ha fatto dal Gp d'Inghilterra 
dell'88 ed è raffigurato in questo sempli- 
ce disegno (7). 1) il solievatore idraulico 
è montato nella parte superiore degli am- 
mortizzatori, mentre ll distributore (2) è 
piazzato sotto le gambe del pilota. Que- 
sto dispositivo servirà solo per variare 
l'altezza da terra della parte anteriore 
della F1/87 e poteva essere controllata 
dall'abitacolo dal pilota. (8) ad agosto, in- 
vece, a Monza durante delle prove priva- 
te venne provata una monoposto dotata 
di sospensioni attive. Coassiali ai classi- 
ci ammortizzatori Marzocchi (2) con i ci- 
lindri del gas separati (3) vi erano dei sol- 
levatori idraulici (1) comandati tramite 
delle elettrovalvole (4) elettronicamente 
tramite un piccolo computer (5) collegato 
alla centralina principale. Il liquido ne- 
È cessario per il sistema era contenuto in 
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sto fardello a fine gara. Di qui è nata la 
necessità di abbassare la vettura via via 
che questa si alleggerisce per controbilan- 
ciare il suo logico sollevamento. Lo stes- 
so avviene in funzione della velocità. A 
circa 200 km/h la pressione aerodinamica 
di schiacciamento della vettura al suolo è 
ben diversa da quella di quando viaggia a 
velocità inferiori. Per questo si è reso ne- 
cessario avere un molleggio differenziato. 
Lo stesso vale in situazioni di variazioni 
di incidenza del corpo vettura rispetto al 
suolo e cioè in frenata ed in accelerazio- 
ne. In pratica, la monoposto in queste 
condizioni si comporta come un profilo 
alare in cui viene alterata l'incidenza. Si 
hanno situazioni di maggiore carico e al- 
tre di drastica diminuzione di carico con 
effetti nocivi sulla maneggevolezza. La 
Lotus due anni fa aveva adottato delle 
sospensioni completamente gestite elet- 
tronicamente. Il progetto era stato preso 
dalla Lotus Cars che lo aveva sperimen- 
tato per cinque anni su una Esprit. Era un 
programma estremamente affascinante, 
ma troppo complicato e con un impegno 
di capitali e umano tale da costringere 
Ducarouge ad abbandonare il sistema, 
nonostante le due vittorie di Senna a 
Montecarlo e a Detroit. Più pratica e più 
semplice era la soluzione adottata da Pa- 
trick Head sulla Williams sempre nell'87. 
Piquet vinse con la Williams «attiva» il 
Gp d'Italia e la successiva Fw12 venne 
costruita in funzione delle sospensioni a 
controllo elettronico. La scarsa potenza 

segue 
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un accumulatore (6) messo in pressione 
da una pompa ausiliaria (8) applicata alla 
bancata di sinistra del motore. In (7) il di- 
stributore che agiva sui sollevatori idrau- 
lici. 


LI 
Sulla scia del sollevatore che agisce su tutte e quattro le sospensioni 
grazie a una gestione elettronica, anche la March ha iniziato i test sin dai 
primi mesi dell’'89 su una vettura dello scorso anno per debuttare all'E- 
storil con il sistema evoluto montato su una Cg 891. 1) i cilindri idraulici 
sono realizzati in blocco unico con l'ammortizzatore che mantiene le 
classiche molle (3) a differenza degli schemi Williams e Benetton. 2) i 
misuratori di altezza per fornire indicazioni al cervello elettronico che 
tramite le elettrovalvole (5) agisce sul martinetto idraulico. Vi è poi un 
accumulatore (4) per ogni asse mantenuto in pressione da una pompa 
ausiliaria (6) collegata alla bancata di destra dell'8 cilindri Judd. 


Uta P 


Sopra, nonostante l'angusto spazio della 
ristretta scocca anteriore, | tecnici 

della Leyton March sono riusciti a montare 
il sollevatore idraulico che all'Estoril 

è stato sperimentato da Bruno Giacomelli 
nelle vesti di collaudatore. Le sospensioni 
attive moderne sono sempre più ridotte 
nelle dimensioni e nel peso 
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da 
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del motore Judd (il sistema idraulico 
tenuto in pressione da una pompa ausi- 
liaria collegata al motore che «succhia» 
una decina di cv) nei confronti dell’esu- 
berante Honda turbo dell’anno prima e 
soprattutto la scarsa affidabilità del cir- 
cuito idraulico costrinsero anche la Wil- 
liams a rinunciare al sistema dal Gp 
d'Inghilterra quando Mansell era otti- 
mo secondo dietro a Senna. 


LA WILLIAMS, comunque, non ab- 
bandonò mai questa soluzione che con- 
tinuò a girare in lunghissime sedute di 
prove private con principalmente Mark 
Blundle come collaudatore. Montata 
sempre su una Fw12 con il motore Judd 
l'abbiamo vista all’Estoril agli inizi di di- 
cembre. «In pratica è rimasto lo stesso 
schema generale — ha spiegato Head 

anche se abbiamo cambiato tutti i pezzi. 
Ora, a parte le elettrovalvole, facciamo 
tutto da noi. È mutata la parte di gestione 
elettronica e il sistema di reagire della so- 
spensione stessa, così come ovviamente 
abbiamo curato al massimo l’impianto 
idraulico». L'attuale Fw13 è stata pro- 
gettata in funzione delle sospensioni a 
controllo elettronico. Passato l’anno di 
transizione del ritorno agli aspirati, ora 
tutti si gettano sul nuovo progetto di so- 
spensioni attive, con le potenze dei mi- 
gliori motori abbastanza livellate, le al- 
tre componenti della vettura torneranno 
a creare la differenza. I due ostacoli 
maggiori sono il peso e l'affidabilità de- 
gli impianti idraulici, ma la Ferrari con il 
suo cambio semiautomatico ha dimo- 
strato che con l'impegno in corsa si pos- 
sono risolvere. L'attuale limite dei 500 
kg con i grossi 3500 cc aspirati è difficile 
da raggiungere, specie se a questo dob- 
biamo aggiungere circa 15/20 kg neces- 
sari all'impianto delle sospensioni atti- 
ve. Nella passata stagione abbiamo visto 
come quasi tute le monoposto viaggias- 
sero con le sospensioni praticamente 
bloccate, a parte la McLaren che ha una 
considerevole altezza da terra e un mag- 
giore molleggio. La strada è stata segui- 
ta in parte dalla Ferrari di Barnard. L’e- 
lasticità infatti viene garantita quasi 
esclusivamente dai larghi pneumatici. 
Ne hanno sofferto maggiormente le mo- 
noposto con una aerodinamica più sofi- 
sticata, come la March e la Benetton che 
avevano bisogno di viaggiare vicinissime 
al suolo per poter rendere al massimo. 
Chi si è divertito a sostare al box Benet- 
ton durante le prove di qualificazione di 
un Gp avrà visto ripetute sostituzioni 
delle paratie laterali perché le minigonne 
si consumavano in fretta, diminuendo 
così il carico deportante all'avantreno. 
Questo perchè la monoposto disegnata 


Anche la Benetton dall'i- 
nizio dell'89 ha varato un 
programma sospensioni 
attive, prima montato su 
una B188 e poi, a fine sta- 
gione, su una B 189. Que- 
sto disegno mostra lo 
schema all'avantreno no- 
tevolmente semplificato 
con il passare dei mesi, 
come si è visto all'Estoril 
ai primi di dicembre. Ini- 
zialmente vi erano due 
sollevatori idraulici (1) 
regolati da delle elettro- 
valvole (2) e collegati agli 
ammortizzatori prive di 
molle. In 4 il misuratore 
sperimentale a raggi la- 
ser dell'altezza da terra 
eliminato nell'ultimo 
schema più leggero di 
circa 20kg. 


In alto a destra, come 
era il sistema Benetton 
nella prima fase di 
sperimentazione. Al 
centro ecco dove è 
collocato il cervello. A 
lato, il retrotreno 


da Rory Byrne sfrutta un esasperato ef- 
fetto all'avantreno nato da una lunga, 
quanto poco pratica, ricerca in galleria 
del vento. Lo stesso vale per la March, 
afflitta tra l’altro da altre soluzioni valo- 
rizzanti l'aerodinamica, a scapito della 
affidabilità generale e del confort di gui- 
da del pilota 


NON E UN CASO, però, che le prime 
due a intraprendere la via delle sospen- 
sioni a controllo elettronico siano state 
ora queste due squadre. La March con 
una soluzione molto pratica e semplice, 
non certo opera di Adrian Newey che 
adora le complicazioni, e cioé con dei 
sollevatori idraulici gestiti elettronica- 


mente. La Benetton con una soluzione | 
più sofisticata e che dovrebbe essere più 
vicina a quella della Williams e cioé con 
martinetti idraulici, senza più molle in 
parallelo ed una gestione più totale delle 
sospensioni. Entrambi i team hanno ini- 
ziato nei primi mesi dell'89 a sperimen- 
tare queste sospensioni su vetture dello 
scorso anno, per arrivare a fine stagione 
con soluzioni più raffinate sui modelli 
recenti. Sulla via della March abbiamo 
visto il sollevatore idraulico della McLa- 
ren all'avantreno, una soluzione già spe- 
rimentata dalla Ferrari nell'88 e che. 
quanto prima, potrebbe essere sulle vet- 
ture di Mansell e Prost, peso permetten- 
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PROVATE A VALLELUNGA LA BMW M3 E LA SIERRA RS COSWORTH 


TTOR 


Rappresentano quanto di meglio si possa trovare nell'ambito delle derivate dalla serie nel 


Civt. Messe alla frusta in pista le due «stelle» della scuderia Settecolli non hanno deluso 
MINNNNNINI di Guido Schittone - Foto Viva sp h te 4 di 
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Il nostro tester, al 
centro, assieme a 
Maurizio Oliviero, a 
sinistra, pilota della 
Sierra e a 
Massimiliano Crinelli, 
a destra, che nel 1990 
debutterà con la M3 di 
Gruppo N 


VALLELUNGA — C'è un confine che 
separa le vetture da competizione da 
quelle stradali. Oltrepassarlo significa 
immergersi in un mondo affascinante , 
fatto di sperimentazione avanzata, po- 
tenze esorbitanti, modifiche tali che sarà 
difficile trovare sull'auto di tutti i giorni. 
Uno stacco netto, un taglio deciso con la 
realtà del quotidiano. Eppure la linea di 
questo confine esiste. E popolata, non è 
per niente sottile, è fatta di altrettanta 
competenza, di studi e ricerche, di pre- 
stazioni e di fascino. Il suo nome è Grup- 


COSA È IL GRUPPO N EI 


po N. Difficile definirlo e non porsi una 
domanda solo all’apparenza scontata: 
chiedersi in sostanza se il Gruppo N è 
Vultimo baluardo dell'automobile «uma- 
na» 0 il primo passo della tecnologia del- 
le corse. Per rispondere a un simile que- 
sito non c'era altro da fare che andare 
alla scoperta di un pianeta che per molti 
è vitale ma che da altri è sottovalutato, 
se non snobbato. Ed è qui che casca l'asi- 
no o almeno è proprio sulla linea del con- 
fine che siano... precipitati, noi piloti 
della domenica con il pallino delle mono- 


posto e con il nasino all'insù ogni qual 
volta guardavamo sulle piste di mezzo 
mondo le evoluzioni delle Gruppo N. Il 
metodo con il quale ci siamo, all’improy- 
viso, schiarite perbenino le idee a propo- 
sito di questi mezzi è stato quello... clas- 
sico, d’urto: ovvero avere a disposizione 
sulla pista di Vallelunga le due bellissi- 
me vetture che all'unanimità sono consi- 
derate quanto di meglio possa offrire il 
turismo di serie ad alte prestazioni: la 
Ford Sierra Rs Cosworth e la Bmw M3. 

SrAR i DE segue 


QUANDO CORRE 
LÀ GRANDE SERIE 


IL GRUPPO N è il primo passo per trasformare una vettu- 
ra da strada in una da corsa. Omologate nella categoria 
possono essere esclusivamente le auto prodotte in almeno 
5000 esemplari in 12 mesi. In sostanza i preparatori devono 
muoversi in ambiti molto limitati di un regolamento che 
prevede la possibilità di modificare il camber fino a 2,5 gra- 
di. Sempre in Italia è possibile ventilare i freni mediante 
condotti mentre per quanto riguarda il propulsore è possi- 
bile la bilanciatura. Per la Sierra Cosworth in Italia è obbli- 
gatoria una flangiatura del turbo di 41 mm (nel 1989) men- 
tre ogni classe ha un peso sotto il quale non è possibile an- 
dare. Naturalmente è obbligatorio dotare le vetture di tutte 
le strutture di sicurezza passiva, come il roll-bar a gabbia. 
l’estintore e lo staccabatteria. Tra le libertà concesse ai pre- 
paratori anche l'uso di ammortizzatori diversi da quelli di 
serie 
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Un confronto diretto, un incontro in pie- 
na regola. anche perché entrambe sono 
state grandi protagoniste della classe NI 
del Campionato Italiano di Velocità Tu- 
rismo e preparate dalle stesse, sapientissi- 
me, mani di Enzo Santucci, il responsabi- 
le tecnico, assieme a Franco Patriarca, 
della scuderia Settecolli. 


IL TEST, inoltre. rivestiva un ulteriore 
interesse: da che Gruppo N è Gruppo Nè 
scontato dire che nella classe NI il domi- 
nio totale è delle Sierra. Ma proprio a 
Vallelunga, in occasione della classica 2 
Ore, la Bmw M3 affidata a Luciano Gal- 
luzzo, il grande animatore della Settecol- 
li, si è permessa il lusso di strabattere le 
concorrenti tedesche, conquistando oltre 
alla vittoria un personalissimo record, 
ovvero risultare l’unica M3 di Gruppo N 
ad avere vinto una corsa di questa classe 
in tutta Europa. In sostanza, Galluzzo e 
Santucci sono riusciti in un'impresa falli- 
ta anche dagli specialisti Bmw che gravi- 
tano attorno all’ufficialità, come Linder e 
compagnia bella, Un pizzico d'interesse 
in più. quindi, per un test che ha messo a 
confronto due modi totalmente diversi 
d'intendere la vettura derivata dalla 
grande serie: il motorone potente della 
Sierra Coswort contro l’agilità e l'assetto 
quasi formulistico della più «piccola» 
M3. Ne è scaturita una giornata tra le più 
divertenti nella quale il Gruppo N si è to- 
talmente riabilitato ai nostri occhi. Altro 
che categoria per amatori, ma automobi- 
lismo vero, forse migliore del ben più 
strombazzato Gruppo A, divertente e 
difficile, addirittura esaltante e di grande 
soddisfazione per gli stessi preparatori, i 
quali devono sapersi muovere tra le pie- 
ghe di un regolamento rigido che concede 
ben poco e allo stesso tempo riuscire a ri- 
solvere i problemi originari delle vetture. 
Un'impresa non facile che determina una 
mole di impegno superiore ad ogni rosea 
aspettativa. 


INFINE il test di Vallelunga ha avuto la 
funzione di ghiotto antipasto di ciò che 
avverrà nell’ambito del Civt in questa 
stagione. Con la nuova normativa, infat- 
ti. Sierra Cosworth e M3 saranno scpara- 
te: la prima resterà nella classe NI mentre 
la seconda «scenderà» nell’N2, dove par- 
tirà con i netti favori dei pronostici. Due 
dominatrici potenziali messe alla frusta 
in una giornata di foschia, su un asfalto 
umido e su una pista dove le qualità telai- 
stiche, d'inserimento, accelerazione e fre- 
nata contano tantissimo. A vincere è sta- 
to proprio il Gruppo N, quella linea di 
confine dove l'auto, da semplice mezzo 
per viaggiare, diventa bolide. E la base 
stessa di tutto l'automobilismo, ] 


I due volti del 
pianeta Gruppo N 
sono ben 
rappresentati dalle 
vetture provate a 
Vallelunga. In alto, la 
M3 al «Tornante», 
dove è facile alzare 
la ruota posteriore. 
Sopra, la Sierra 
all'uscita della prima 
esse; il coricamento 
é notevole ma una 
volta fatta l'abitudine 
la vettura riesce a 
scaricare a terra i 
suoi 287 Cv. A 
destra, le due 
Gruppo N in azione. 
La M3 può contare 
su un telaio molto 
sincero che permette 
una confidenza 
immediata. La Sierra, 
invece, va presa con 
le molle e capita 
prima di spingerla al 
limite 
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VALLELUNGA I furgoni 
con carrello discendono il per- 
corso che dalla segreteria del- 
l’autodromo di Vallelunga por- 
ta ai box, confondendosi con la 
nebbia. E pieno inverno sulla 
pista romana ma l'atmosfera è 
quella autunnale. Le foglie ca- 
dono sull'asfalto del «curvo- 
ne», l'umidità imperversa. ren- 
dendo scivoloso ogni punto del 
tracciato. È per questa ragione 
che «Gero», al secolo Cristiano 
del Balzo, e i suoi allievi della 
Scuola Federale Csai sono di- 
sperati: non possono correre e 
attendono che la nebbia scom- 
paia o che si diradi con l'arrivo 
delle ore più calde della giorna- 
ta, «Si riesce a girare lo stesso 
dice Luciano Galluzzo 

possiamo montare le gomme in- 
termedie, ma credo non ce ne sa- 
rà bisogno. L’importante è ri- 
scaldare per benino i pneumati- 
civ. Il coordinatore sportivo 


vulcano di parole, di entusia- 
smo, di amore nei confronti del 
Civt e del Gruppo N in partico- 
lare. E forse per questo che 
coccola con lo sguardo la Bmw 
M3 con la quale ha gareggiato 
nel 1989 e la Sierra Rs Co- 
sworth che il suo amico Mauri- 
zio Oliviero ha portato in pista 
nella scorsa stagione. Sono le 
due vetture oggetto di un test 
che francamente c’incuriosisce 
molto più di altri che abbiamo 
svolto. In primis si tratta del 
nostro debutto su vetture a 
ruote coperte del Gruppo N. 
Chissà se saranno difficili da 
portare al limite, o molto di- 
stanti dalle monoposto o dalle 
sport prototipo? Saranno mac- 
chine da corsa nel senso lettera- 
le del termine? E quale, delle 
due, si rivelerà la migliore? 
Certo sono domande che non 
attendono altro che trovare ri- 
sposta sulla pista. Un dato di 


della Scuderia Settecolli è un 


NEL SEGNO DEI TEDESCHI 


LA SCUDERIA SETTECOLLI cova programmi 
ancora più ambiziosi per il 1990. Luciano Galluz- 
zo e Enzo Santucci, (nella foto) ad esempio, non 
fanno mistero dì avere scelto le Bmw per andare a 
caccia di vittorie nel campionato italiano di velo- 
cità turismo: «Con la Casa bavarese — commenta 
Galluzzi — abbiamo un rapporto individuabile ed è 
per questo che ci concentreremo su un programma 
totalmente targato Bmw». «Si tratta — ribatte 
Santucci — di una scelta tecnica precisa: nel 1989 ci 
siamo trovati molto bene nella gestione della M3 di 
Gruppo NI di Galluzzo. È proprio per questa ragio- 
ne che vogliamo specializzarci ulteriormente sulle 
vetture tedesche che oltre a fornire prestazioni più 
che interessanti hanno un’affidabilità di base insu- 
perabile». La Settecolli sarà impegnata su più 
fronti: in classe N2 Santucci prevede di portare al- 
meno tre Bmw M3, una delle quali sarà affidata al 
promettente Massimiliano Crinelli che già nel 
1989 ha gareggiato con la scuderia al volante di 
una Sierra Cosworth. Interessantissima è anche la 
partecipazione nella classe N4 dove Santucci farà 
debuttare un paio di nuove e temibili Bmw 3181s. 
Una sarà pilotata dal vicecampione europeo di 
Kart Patrick Crinelli che in questo modo esordirà 
nell’automobilismo maggiore, dopo essersi con- 
fermato come uno dei migliori esponenti delle gio- 


vani leve del motorismo italiano: Questi, al mo- 
mento. sono i due piloti certi della squadra. Nel 
corso dell’anno comunque. non è escluso che an- 
che Luciano Galluzzo possa scendere in pista, così 
come Maurizio Oliviero e altri conduttori. Per 
quanto riguarda i pneumatici che il team uilizzerà 
nel 1990, appare sempre più probabile l'uso delle 
gomme radiali prodotte dalla Pirelli. risultate, do- 
po alcuni test comparativi svolti nel 1989, le gom- 
me migliori sia in fatto di prestazioni che di allida- 
bilità. DO 
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partenza, però, è certo: Bmw 
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M3 e Sierra Rs Cosworth nel 
1990 saranno le due vedette 
principali delle rispettive classi 
di appartenenza. La prima, do- 
po avere gareggiato in NI nel 
1989, dovrà vedersela con le 
Delta Integrale, le 21 Turbo, 
Le Mercedes 2,3 16 valvole e 
altre ancora nella classe N2, le- 
vando in pratica ogni motivo 
di ansia ai possessori delle Sier- 
ra che resteranno «sole solette» 
nella classe N1. E il meglio del 
Civt che ci accingiamo a guida- 
re e, due esempi di come la vet- 
tura di serie possa avere atti- 
nenza con il mondo delle com- 
petizioni. Certo le differenze 
esistono. Bmw M3 e Sierra Rs 
Cosworth sono figlie di diverse 
filosofie concettuali, di stili an- 
che realizzativi in diretta con- 
correnza tra loro. 


WII «LA SIGNORINA 

MI «ELA MATRONA 

Per alcuni la M3 può sembrare 
grintosa, cattiva. Ma, in realtà, 
non è così, Il gioiello della Casa 
di Monaco di Baviera è un con- 
centrato di raffinatezza stilisti- 
ca, di una linea tradizionale ap- 
pena un po' incattivita dal ge- 
neroso alettone posteriore. Per 
il resto è la sobrietà. la gran 
classe anche nell'esemplare da 
gara, a caratterizzare le sue li- 
nce. Una signorina di buona 
famiglia che deve vedersela 
contro una matrona dalle di- 
mensioni generose e prorom- 
penti come la Sierra Rs Cos- 
worth, la Gruppo N più poten- 
te del mondo, una castigamatti 
scorbutica e difficile. Non è so- 
lo lo spoiler grandissimo che 
campeggia sul retrotreno a da- 
re cattiveria alla vettura: è la 
sua linea alquanto strana, di- 
versa. a infondere alla Sierra 
un aspetto maestoso. quasi da 
temere. Enzo Santucci. un car- 
net di 98 vittorie da pilota su 
120 partecipazioni, da un paio 
d'anni a questa parte è uno dei 
preparatori italiani di maggior 
successo, Con M3 e Sierra Cos- 
worth ha raggiunto la definiti- 
va consacrazione. Ha idee pre- 
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cise sulle due rivali. «La Sierra 

dice — comporta un grandis- 
simo lavoro di messa a punto. Il 
motore turbo impone una conti- 
nua revisione, così come il te- 
laio. Con la M3, una volta sco- 
perti i segreti per renderla vin- 
cente, si va più sul sicuro. Dispo- 
ne di un’affidabilità eccezionale, 
è una macchina meravigliosa». 
E lo può dire a ragione. L'e- 
semplare che nel 1989 ha pre- 
parato per Luciano Galluzzo 
ha dominato la 2 Ore di Val- 
lelunga, riuscendo in un’impre- 
sa che mai prima di allora era 
stata raggiunta da una M3: 
battere le Sierra, In compenso, 
con la seconda, Santucci ha 
fornito alla maggior parte dei 
piloti della classe NI gli assetti 
vincenti, vendendone venticin- 
que, uno dei quali è andato al 
campione tricolore Graziano 
Rossi. 


WII  M3: COME UNA 
NI FORMULA 

La nebbia si è Alzata all’im- 
provviso ma su Vallelunga è ri- 
masto un problema legato alla 
sicurezza del «Curvone», il 
punto più veloce dell'autodro- 
mo salotto, Oltre all'umidità, il 
suo asfalto è sempre celato da 
una cortina di foglie morte. 
Non c'è tempo di spazzarle, an- 
che perchè la Scuola Federale 
vuole scendere in pista al più 
presto. Non ci resta che affron- 
tare il circuito corto, quello che 
taglia «Curvone», «Cimini» € 
«Trincea»,, mantenendo altri 
punti classici di Vallelunga, co- 
me il «Semaforo», il tornante, 
la «esse» e la curva «Roma». 
«Voglio compiere tre giri per ri- 
scaldare la vettura — dice Lu- 
ciano Galluzzo — Poi te la con- 
segnerò». Sale sulla M3 e si av- 
Via sparato verso la «Viterbo», 
la curva a largo raggio che col- 
lega il rettifilo con il «Semafo- 
ro». Senza casco, l'avvocato 
volante pare non avere proble- 
mi di sorta, Il suo metodo per 
riscaldare la vettura è semplice: 
la mette di traverso in conti- 
nuazione. Sembra di assistere a 
una sorta di «Memorial Bette- 
ga» che si svolge su asfalto e 
non sullo sterrato. E quando si 
ferma con le temperature fun- 
zionali gia in ordine. le gomme 
sufficientemente calde. ci dà 


tutte le istruzioni per l’uso: «At- 
tenzione alla “Roma”. Stai al- 
l'esterno perchè e viscida, sem- 
bra ghiacciata. Per il resto c’è 
qualche pozzanghera alla stac- 
cata del “Semaforo”, ma non 
danno problemi. Vai e divertiti». 
Salire sulla M3 offre subito 
un'impressione chiara: più che 
una macchina di produzione, la 
vettura bavarese pare una vera 
e propria macchina da corsa. 
Non è solo il rollbar integrale, 6 


il piccolo volante a offrire una 
simile sensazione. E la bassezza 
di tutto il complesso, il cambio 
perfettamente a portata di ma- 
no, la pedaliera dimensionata 
alle esigenze del pilota. C'è solo 
una pecca: l'assenza di rumore, 
di quel fragore che in Gruppo 
N, come nel Civt, è bandito per 
ragioni di ordine ambientale. 
Dalla vita non si può pretende- 
re tutto... Ma la M3 ripaga su- 
bito da questa piccola delusio- 
ne. Basta ingranare la prima 
marcia, che come una vera auto 
da competizione è situata in 
basso, che la più sportiva tra le 
Bmw si scatena. Il motore. 
spinto sopra i 5000 giri, canta 
che è un piacere. Raggiunge i 
7000 giri in un baleno, con una 


In alto, il motore 
turbo della Sierra 
Rs Cosworth. Con 
la preparazione di 
Gruppo N dispone 
di una pressione di 
sovralimentazione 
di 1,5 atm al 
massimo regime. A 


lato, un disco freno. 


proprio l'impianto 
frenante è uno dei 
punti deboli della 
vettura. Sotto, 
L'abitacolo. La 
posizione di guida 
é sufficientemente 


FORD SIERRA RS COSWORTH 


Preparazione Santucci-Patriarca 

Motore 4 cilindri in linea anteriore 
LASA longitudinale 

Cilindrata 1933 cc 


Alesaggio x corsa 90,82 x 76,95 mm 


Rapp. compress. (20 
Distribuzione 


2 alberi a camme in testa, 4 
valvole per cilindro 

Sovralimentazione Turbocompressore Garrett 
tipo T3 con intercooler arla- 


aria 

Alimentazione iniezione elettronica Weber- 
Marelli 

Pressione sovral. 1,5 atm 


Potenza massima 280 cv a 6000 giri 
Coppia massima 58 kgm a 4000 giri 


Frizione monodisco a secco Ap sinte- 
rizzata 

Trasmissione trazione post. con differen- 

- ziale a slittamento limitato 

Sterzo a cremagliera servoassistito 

Cambio Borg Warner 5 marce +Rm_ 


Freni a disco sulle quattro ruote 


Sospensioni anteriori tipo McPherson con 
ammortizzatori a gas; poste- 
riori indipendenti incrociati 

Lunghezza 4425 mm 

Larghezza 1695 mm 

Altezza 1350 mm 

Passo 2680 mm 

Careggiata ant 1452 mm 

Careggiata post _1468mm 

Serbatoio 60 litri 

Cerchi 7x 15° in lega leggera 

Pneumatici Pirelli radiali. Anteriori 

- 225/591-15; post. 225/591-15 

Peso 1130 kg 


Preparazione. Santucci-Patriarca 

Motore 4 cilindri in linea anteriore 
DI longitudinale __ 

Cilindrata — 2302 cc 


Alesaggio *x corsa 93.4 x 84 mm 
Rapporto di 


compressione 10:1 nt 
Distribuzione due alberi a camme in te- 


sta. 4 valvole per cilindro 
iniezione elettronica Bosch 
Motronic_ 


217 cavalli a 7000 giri 


Alimentazione 


Potenza max 


Coppia max 255 Nm a 5500 giri 
Frizione _ _monodisco a secco 

Sterzo a cremagliera di serie 
Cambio __5 marce + Rm en, 1° 
Trasmissione trazione posteriore con au- 


; tobloccante a lamelle 
Freni a disco sulle quattro ruote 
Anteriori ventilati 


Sospensioni anteriori e posteriori con 
geometrie di serie, cine- 
matismi montati su uniball 
Ammortizzatori a gas Bil- 
stein 

Lunghezza 4345 mm 

Larghezza 1675 mm 

Passo 2565 mm_ 

Altezza ras. 1365 mm 

Careggiata ant_ 1412 mm 

Careggiata post 1424 mm__ Fim 

Serbatoio 70 It 

Cerchi _ in lega leggera 7x 15" __ 

Pneumatici Pirelli radiali 210/595-15 

Ù) # anteriori e posteriori 

Peso 1100 kg 


progressione mai brusca, ma 
dolce, senza spinte improvvise 
o buchi di potenza. Merito del- 

la preparazione di Santucci e 
Patriarca che del 16 valvole te- 
desco hanno saputo estrarre il 
meglio, lavorando soprattutto 
sulla messa a punto dell’elettro- 
nica. Prendere la mano con una 
vettura del genere è semplicissi- 
mo, soprattutto se ci si ricorda 
la lezione imparata dalle mono- 
posto: la guida pulita consente 


Bmw M3 dispone di 
217 cavalli. 
Caratteristica del 
quattro cilindri 
bavarese è 
l'estrema elasticità, 
Sotto, l'interno 
della vettura, nel 
quale tutto è a 
portata di mano. Da 
segnalare l'ottima 
manovrabilità della 
leva del cambio. A 
sinistra, due punti 
forti della M3: gli 
ammortizzatori e i 
treni 


di divertirsi a più non posso e in 
un paio di giri la confidenza è 
totale. Sembra che tra condut- 
tore e M3 il feeling sia sempre 
esistito. 


NI “INSERIMENTO 

MINI (il PEZZO FORTE 

E l'inserimento a essere l'auten- 
tico pezzo forte della vettura te- 
desca. Lo si comprende dalla 
facilità con la quale la M3 con- 
sente di impostare la «esse», 
forse il punto più tecnico di tut- 
ta la pista. Anche frenando pra- 
ticamente in curva, il muso 
mantiene la traiettoria ideale, 
assecondato da un retrotreno 
che dispone di una trazione ec- 
cellente. L'assenza di rollio fa il 
resto. Disponendo di un telaio 


poco propenso alla torsione, di 
un assetto rigido, la creatura 
della Bmw si dimostra un per- 
fetto animale da autodromo. 
Alla «Viterbo» basta staccare 
nel punto giusto e poi spingere 
a fondo sull’acceleratore pet 
uscirne all’esterno, in direzione 
della frenata del «Semaforo». 
Con altre vetture nel compiere 
l'operazione ci potrebbero esse- 
re problemi, dato che proprio 
dove si va a premere il pedale 
del freno, ci sono due belle poz- 
zanghere. Grazie all’Abs che 
precauzionalmente abbiamo 
inserito, la vettura non si scom- 
pone, comportandosi come se 
l'asfalto fosse perfettamente 
asciutto. In questa curva in di- 
scesa, destrorsa, è possibile 
spingere l’acceleratore fino al 
massimo senza alcuna inibizio- 
ne. Così la M3 va in sbandata 
controllata sulle quattro ruote 
ma non c'è mai un momento in 
cui l'aderenza viene meno. Lo 
stesso capita alla «esse», che in 
breve riusciamo a percorrere in 
terza piena inserendo la quarta 
sul cordolo d'uscita. Alla «Ro- 
ma», dosando l'acceleratore, si 
riesce a farla scivolare verso il 
rettifilo d'arrivo con una facili- 
tà propria di una Formula, non 
certo di una vettura da turismo, 
per di più di Gruppo N. Un ma- 
gnifico esempio di come la con- 
cezione di auto da corsa possa 
essere applicata alla grande se- 
rie. Il tutto condito da una fre- 
nata potente e sicura che mai ti 
viene meno e che ti può salvare 
in ogni momento critico. Non è 
uno slogan ma la M3 è vera, 
reale. palpabile gioia di guida- 
re. 


MI IL MOTORONE 

MII DELLA SIERRA 

Con la Sierra Rs Cosworth le 
cose appaiono più complicate. 
Un po’ perché Maurizio Olivie- 
ro ci cede la vettura senza avere 
compiuto alcun giro prelimina- 
re, con gomme fredde, quindi, 
che stentano ad andare in tem- 
peratura in una giornata come 
questa. Ma il problema vero è 
che scendendo dalla M3 si 
piomba all'improvviso nell’al- 
tra faccia del pianeta Gruppo 
N. Rispetto alla vettura bava- 
rese, la Sierra Rs Cosworth è 
molto meno macchina da cor- 
sa. Il telaio rolla che è un piace- 
re. l'inserimento è meno preci- 
so, i freni spesso vanno in crisi e 
il cambio, se non conosciuto, 
può provocare poco piacevoli 
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sfollate, Il tutto compensato da 
un «motorone» che di... turismo 
di serie ha molto poco. Innanzi- 
tutto riuscire a partire bene con 
la Rs Cosworth è impresa suffi- 
cientemente difficile, come se il 
turbo a sua disposizione fosse 
più difficile da far cantare di 
uno del Gruppo C, Ce ne accor- 
giamo mentre portiamo la vet- 
tura dai box verso la pista: se si 
sta sotto i 3000 giri si corre il ri- 
schio di spegnere il propulsore. 
e se si spinge troppo l’accelera- 
tore, l’imbarcata del telaio viene 
naturale. D'altronde i 287 ca- 
valli dei quali è accreditata la 
Sierra si sentono tutti e impon- 
gono una guida completamente 
differente rispetto alla Bmw 
M3. Qui non c'è dolcezza ma 
tutto è all'insegna dell’emozio- 
ne forte, di un controllo di gui- 
da che a volte si fa difficoltoso. 
impegnativo oltre le più nere 
aspettative. Ma è una questione 
di abitudine. Dopo due o tre in- 
traversate violente riusciamo a 
prendere le distanze dal mostro 
della Ford. Mentre con la M3 
ogni staccata poteva risolversi 
con una frenata al limite, con la 


M3 e Sierra richiedono due modi di guida molto diversi tra loro. 
La prima, sopra, s'inserisce in curva con estrema facilità, 
permettendo la staccata al limite. La seconda, sotto, stenta a 
trovare la linea ideale e obbliga ad anticipare le traiettorie 


A CESANO, sede dell’organizzazione tecnica 
(nella foto) della scuderia Settecolli, non si perde 
tempo. L'attività di Enzo Santucci e del motorista 
Franco Patriarca è senza un attimo di sosta. An- 
che se la stagione è appena conclusa, lo staff del 
sodalizio laziale non perde tempo: sta preparando 
le vetture che schiererà nel prossimo anno, a testi- 
monianza dell'impegno costante nel far rivivere 
un nome glorioso dell'automobilismo romano. 
«La Settecolli — dice Luciano Galluzzo — è una 
delle scuderie storiche di Roma, In passato ha otte- 
nuto risultati importanti nel settore velocistico ed è 
proprio per questo che da quattro anni a questa par- 
te abbiamo voluto farla rinascere». Sempre per la 
stessa ragione Galluzzo spiega i motivi che hanno 
determinato la scelta della partecipazione al Civt: 
«Credo che al giorno d’oggi non ci sia nessun'altra 
competizione importante e popolare in Italia come 
quella riservata alle vetture turismo, La Salerno 
Corse nell’organizzazione la serie ha agito in modo 
perfetto, facendo risorgere categorie che una decina 
d'anni fa stavano vivendo una profondissima crisi. 
Oggi il Civt non ha nulla da invidiare ai campionati 
stranieri. Esiste una stabilità regolarmente, viviamo 
in un ambiente che, a parte le lotte che possono sca- 
tenarsi in pista, è ancora sano. In questo momento, 
infine, abbiamo una ragione in più per essere soddi- 


sfatti di partecipare al Civt: le proposte di liberaliz- 
zare certe caratteristiche tecniche delle vetture di 
Gruppo N sono state bocciate, Sarebbero andate 
contro lo spirito stesso del regolamento e di queste 
corse». La Settecolli in vista del 1990 sta dandosi 
anche una struttura sportiva rigorosa. Enzo San- 
tucci dispone ora di una bella e moderna officina 
che si trova a Cesano, a due passi dall’autodromo 
di Vallelunga. «È un luogo ideale — spiega il pre- 
paratore — perché abbiamo l'opportunità di prova- 
re sulla pista tutto ciò che di nuovo installiamo sulle 
vetture». Per il 1990 la Settecolli ha acquistato un 
bilico in grado di trasportare più vetture e svariati 
pezzi di ricambio, con tenda e adeguato supporto 
di mezzi, con la quale la consapevolezza che il pro- 
fessionismo si vede anche nell'immagine. DO 
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Sierra bisogna andare più cauti, 
con maggior dolcezza è con una 
guida sempre più fluida. I punti 
«neri» della Cosworth vengono 
evidenziati soprattutto nelle 
curve lente. AI «Tornante», ad 
esempio, è necessario impostare 
la curva con la seconda marcia e 
spingere subito a fondo l’accele- 
ratore. Il leggero ritardo di ri- 
sposta del turbo permette la 
manovra, di modo che proprio 
in uscita i cavalli offerti dalla 
pressione di sovralimentazione 
di 1,5 atm si facciano sentire al- 
l'improvviso. Certo l’inserimen- 
to della Sierra non è ottimale. 
Alla «esse» (che deve essere im- 
postata con leggero ritardo per 
poi fiancheggiare il cordolo 
esterno se si vuole uscire decen- 
temente dalla seconda curva de- 
strorsa di questo punto di Val- 
lelunga), è difficile mantenere la 
traiettoria ideale. Bisogna ar- 
rangiarsi giro per giro, con buo- 
na pace della guida precisa. 
Usare la fantasia, sempre con la 
raccomandazione di non pren- 
dere sotto gamba la vettura. Per 
contro, nei tratti molto veloci 
come la «Roma», la Sierra si 
comporta magnificamente, aiu- 
tata in questo dal turbo che se 
usato in progressione permette 
di uscire con una velocità di al- 
meno 10 km in più rispetto alla 
M3. Una questione di abitudine 
che si trasforma in divertimento 
dopo una decina di tornate e in 
impegno, perché spesso i freni 
non rispondono adeguatamente 
al fabbisogno ed è necessario la- 
sciarli raffreddare. Un proble- 
ma che si è palesato in continua- 
zione nelle gare del Civt e che 
rappresenta forse il più grande 
limite di questa macchina nei 
confronti dell'altra. Quando gli 
uomini della «Settecolli» ci fan- 
no segno che la festa è finita, ab- 
bandoniamo l'abitacolo con tri- 
stezza. E stata una giornata di- 
versa, nella quale il Gruppo N 
ci ha svelato i propri segreti e 
quelli delle sue regine più im- 
portanti. La Bmw M3 si è rive- 
lata un’autentica macchina da 
corsa, concepita per le gare e 
messa in vendita per giustificare 
la realizzazione dei suoi 5000 
esemplari. La Sierra, per con- 
tro, è una magnifica vettura tu- 
rismo, potente e veloce, che in 
pista si esalta soprattutto grazie 
al suo propulsore sovralimenta- 
to più che per le qualità telaisti- 
che. Ma è anche questa la filo- 
sofia del Gruppo N, la catego- 
ria dove l'automobilismo spor- 
tivo diventa un magnifico diver- 
timento. O 


PROTOTIPI 
DELUSIONE PER IL MANCATO ARRIVO DELL'ALFA ROMEO 3000 


ASPETTANDO 
IL DOMANI 


Solo nel ’91 si vedrà la nuova unità motrice, intanto si correrà ancora con il 2500 
che nell'89 è giunto al settimo anno d'impiego. Stefano Sanesi punta nel ‘90 al tris 


Betti € di Maurizio Masini 


SOTTO l’albero di Natale costruttori, 
piloti, preparatori e team del Campio- 
nato Italiano Prototipi speravano di 
trovare il motore Alfa Romeo di 3000 
ce di cilindrata. Auspicata dagli addetti 
ai lavori questa novità tecnica non ha 
trovato invece l’imprimatur della Casa 
di Arese e così anche nel ’90 si correrà 
con l’anziano 2500, ormai uscito di pro- 
duzione. Senza dubbio la nuova unità 
motrice, con un incremento di potenza 
stimato tra 25 e 30 cv, avrebbe ridato 
vivacità a tutta la categoria che, è bene 
ricordarlo, affronterà il settimo anno di 
vita con la stessa regolamentazione tec- 
nica. Rinviata così al ‘91 l'adozione del 
nuovo motore, nella prossima stagione 
la Flammini Racing cercherà con «I 
Masters» di migliorare il proprio inter- 
vento a favore della categoria. Televi- 
sione e promozione sono i principali 
obiettivi sui quali si lavorerà per con- 
quistare maggiori spazi. Per far cono- 
scere un evento e valorizzarlo, la televi- 
sione è oggi un mezzo insostituibile; 
una diretta su Tele Montecarlo, differi- 
te e servizi diffusi dalla rete monegasca 
e dalla Rai hanno offerto nell'89 un ri- 
torno estremamente importante per pi- 
loti, team e sponsor. Manifesti, locan- 
dine, inserzioni pubblicitarie su quo- 
tidiani e riviste specializzate, passaggi 
radio e articoli pubblicati hanno fatto 
uscire dall'anonimato la categoria. Tut- 
to ciò ha richiesto uno sforzo economi- 
co-organizzativo notevole e forse in 
questo campionato l’unica vera assente 
è stata proprio l'Alfa Romeo con la 
quale d'altra parte la serie ha nel 6 cilin- 
dri di 2500 ce un cordone ombelicale 
non trascurabile. Per il secondo anno 
consecutivo Stefano Sanesi si è laureato 
campione: cinque vittorie, tre secondi e 
due terzi posti sono il miglior commen- 
to alla stagione del pistoiese, che proba- 
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Sanesi (a destra) guida il gruppo sin dalla prova d'apertura a 
Magione, che vincera e lo lancera alla conquista del titolo '89. Il 
suo avversario più pericoloso è stato Martinello (sopra). Ronca 

(sotto) fa molto... fumo ma sarà settimo (Studio'83) 


bilmente avrebbe meritato la soddisfa- 
zione di un riconoscimento per quanto 
ha fatto. Per l'Alfa Romeo non sarebbe 
stato impossibile trovargli almeno una 
guida per una gara premio, per esempio 
al volante di una delle sue 75 Turbo Im- 
sa. Accanto a Sanesi ha brillato la clas- 
se di Ermanno Martinello e ottime cose 
hanno fatto vedere anche «Gianfran- 
co», Conti, i giovani Brigato ed Ugo 
Merzario e ancora gli inossidabili Artu- 
ro Merzario, Ronca e Corradi. Accanto 
al manipolo dei migliori, pur con fasi 
alterne, hanno avuto modo di emergere 
anche Gallo, Consonni, Castellano, 
Ponti, Pardini, Gasparri e Del Castello. 
Pochi i giovani che si sono affacciati a 
questo campionato; che comunque in 
molte occasioni ha offerto gare estre- 
mamente spettacolari. confermando 
che la classe e la voglia di vincere di 
molti piloti non più giovanissimi non si 
è per niente offuscata. Considerato il 
costo ancora accessibile per disputare 
l’intera stagione e ben lontano dalle ci- 
fre richieste in F. 3 e per il Civt, non è 


difficile comprendere che una delle ra- 
gioni della buona salute della categoria 
è proprio questa. La stagione 1990, con 
molta probabilità, si aprirà a Magione 
in occasione della «Pasqua del Pilota», 
mentre per il calendario definitivo si 
dovrà attendere ancora un po’ essendo 
stati richiesti diversi spostamenti. Non 
vi sarà alcuna gara di durata, la formu- 
la della due ore in due manche infatti, 
non ha incontrato il favore dei piloti. 
Sulla distanza di una sola ora, con l'ob- 
bligo del cambio pilota e l'intervento 
della pace car si potrebbero comunque 
organizzare un paio di gare, mentre si 
potrebbe riconoscere uno o due punti a 
chi sigla la pole-position ed il giro più 
veloce in gara per incrementare mag- 
giormente la classifica. Partenze lancia- 
te, con un unico starter per tutto il cam- 
pionato, maggiore coinvolgimento del- 
l’Alfa Romeo, gare su circuiti che con- 
sentano la partenza di almeno 24-26 
vetture e riprese televisive possono 
quindi essere gli obiettivi 1990 della ca- 
tegoria. na 


PROTOTIPI 


LA TECNICA/MENTRE CAMBIANO BOGANI E GIADA 


DALL’INGHILTERRA 
ARRIVA LA TIGA 


ANCHE SE in molti ritengo- 
no che il 1990 segnerà una sta- 
gione abbastanza interlocuto- 
ria per il Campionato italiano 
prototipi a causa del mancato 
arrivo del motore di 3000 cc, 
sicuramente non mancheran- 
no le novità che contribuiran- 
no a rendere interessante è vi- 
va la categoria. La Lucchini, 
ancora una volta, sarà la vet- 
tura da battere. Il costruttore 
mantovano, al momento, ha 
programmato la realizzazione 
di 40 5 telai; la SN 90 avrà so- 
lo delle migliorie di dettaglio 
rispetto alla vettura "89. Ci sa- 
rà una nuova presa dinamica 
per |’ aspirazione e poi miglio- 
ramenti a tutta l'impiantistica 
e modifiche alle sospensioni, 
anteriori e posteriori. Sulle ri- 
ve dell’Arno, Ettore Bogani 
ha continuato a lavorare e, 
pur con un anno di ritardo, è 
riuscito a completare il nuovo 
telaio. Presentata staticamen- 
te a Vallelunga in occasione 
dell'ultima prova del campio- 
nato "89, la vettura sta ora 
muovendo i suoi primi passi 
in pista. Baricentro abbassa- 
to, nuovi portamozzi, soluzio- 
ni aerodinamiche diverse e ri- 
duzione del peso dovrebbero 
rendere competitiva questa 
vettura della quale sono in fa- 
se di ultimazione tre esempla- 
ri. Il costruttore fiorentino 
sembra intenzionato a co- 
struire nel ‘90 altri cinque te- 
lai, ma per far questo dovrà 
cercare una struttura più fun- 
zionale. Dopo una stagione 
tutta da dimenticare Arturo 
Merzario avrà almeno due 
nuovi telai, certamente più cu- 
rati. Se il pilota-costruttore 
comasco avrà dei propulsori 
competitivi non è difficile pro- 
nosticarlo tra i migliori. E an- 
cora incerto il futuro dell’uni- 
co esemplare visto della Ol- 
mas mentre Branca ha lascia- 
to sotto un telo le sue vetture. 
Intanto dovrebbe arrivare in 
pista la nuova vettura al 
zata dall'ingegner Bartolo. La 
Giada, così si chiama, è dota- 
ta di un telaio in materiali 
compositi e dovrebbe essere 


identica nella linea all’esem- 
plare già sceso in pista con un 
propulsore Bmw 2000. Vettu- 
re a peso e ricerca aerodinami- 
ca saranno i punti di forza di 
questa novità annunciata già 
lo scorso anno. Dopo aver 
provato la Bogani di Gasparri 
e dopo il suo brillante rientro 
con le vetture storiche, Clau- 
dio Francisci ha deciso di tor- 
nare al volante di una Sport. 
Così il romano ha commissio- 


nato ai tecnici inglesi della Ti- 
ga una vettura per il tricolore 
prototipi. Sul nuovo telaio del 
quale poco si sa e che potreb- 
be essere una vera sorpresa, è 
già stato montato il motore 
Alfa Romeo: arriverà in Italia 
per | primi collaudi all’inizio 
di gennaio. Francisci ha già 
programmato test per oltre 
3000 km sv tutte le piste della 
penisola 


Nel '90 partono 
come outsider la 
Giada, a sinistra, e 
la nuova Bogani, a 
destra. Nell'89 
Bogani e Symbol, 
sopra gli esemplari 
di Conti (a sinistra) 
e Consonni 
impegnati a Monza, 
non sono riuscite a 
tenere il passo 
della Lucchini di 
Martinelio (Foto 
Studio'83) 


IL VINCITORE/SANESI ASPIRA AL TRICOLORE NEL 1990 


PUNTO ALL’ASSOLUTO 


SOLO NEL 1984 Stefano Sane- 
si scopre lo sport delle quattro 
ruote e a 35 anni vince per la se- 
conda volta il titolo nazionale 
dei prototipi. Meticoloso, per- 
fetto conoscitore del mezzo e di 
tutte le piste, scontroso, quasi 
schivo della notorietà il pistoie- 
se ha lo spirito del vincente: 
«L’aver vinto per due anni questo 
campionato dice Sanesi — 
non mi ha messo nelle condizioni 
di andare avanti. Spero ancora 
che in Alfa Romeo possano valu- 
tare i risultati di questi due anni e 
quindi considerino se è possibile 
inserirmi in qualcuno dei loro 
programmi». 

Cosa hai fatto per poter vin- 
cere di nuovo il titolo? 
«Per vincere un campionato bi- 
sogna prepararsi bene fin dall’i- 


nizio; avere un’organizzazione 
tecnico-logistica di primo piano 
ed allenarsi quel tanto che con- 
sente di essere superiori alla con- 
correnza. Il distacco che ho in- 
flitto a Martinello sta proprio a 
dimostrare questo». 

Come giudichi Ermanno 
Martinello? 


«Dai risultati che ha conseguito 
ha dimostrato di essere un pilota 
molto veloce, che probabilmente 
ha pagato lo scotto di non essere 
ancora completamente maturo. 
O vince o non arriva e proprio in 
questo sta la differenza con il 
sottoscritto. A lui quando va ma- 
le non arriva, quando va male a 


me arrivo secondo». 

Hai amici nel mondo delle 
corse? 
«Amici nel senso pieno del termi- 
ne non credo. Nell'ambito di una 
competizione ritengo non ci pos- 
sa essere amicizia tra un concor- 
rente e l’altro. Amicizia significa 
anche sacrificare se stessi a favo- 
re di un altro e ciò è assolutamen- 
te antitetico con il principio che è 
alla base della competizione. Si- 
curamente poi dopo una intera 
stagione trascorsa insieme, con 
diversi momenti in cui si è cerca- 
to, anche con successo, di aggre- 
gare le persone, tra di noi c’è sti- 
ma e affetto. Personalmente ho 
dei rapporti di distacco perché 
non mi piace essere falso». 
— Cosa vedi nel futuro? 
«Nonostante i due campionati 


vinti non vedo sbocchi in Italia; 
mi piacerebbe fare qualche gara 
del mondiale prototipi, ma fran- 
camente penso di ripetere questo 
campionato, integrandolo con le 
gare non concomitanti del Civt 
per tentare la scalata al titolo 
italiano assoluto che dovrebbe 
essere abbastanza alla mia por- 
tata». 

Cosa è mancato alla catego- 
ria per ottenere un maggior suc- 
cesso? 

«L'azione fatta con “1 Masters” 
— conclude Sanesi ha fatto 
resuscitare il campionato e i ri- 
sultati si sono visti. Per il ‘90 
penso si dovrebbe curare la pro- 
mozione a livello locale. Gli 
sponsor ci tengono a comparire 
anche localmente e ciò è mancato 
totalmente nell’89». O 
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SI PARTE A PASQUA 


Con la «Pasqua del Pilota a Magione» prenderà il via la serie, 
basata ancora su dieci gare, che non avrà più prove 
endurance. 


15 aprile Magione 17 giugno mola 

29 aprile Varano 8 luglio Pergusa 
13 maggio Levante 5 agosto Levante 
20 maggio Vallelunga 2 settembre Varano 
9 giugno Monza 16 settembre Misano 
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SULLA STRADA 


SI CHIAMA SHAMAL E SARÀ DISPONIBILE A LUGLIO 


Questa nuova super-sportiva è l'ultima nata prima del recente accordo con la Fiat 
Adotta un motore V8 da 325 cv e un inedito sistema di sospensioni attive 


MODENA — Sono previste per il prossi- 
mo mese di luglio le prime consegne della 
Shamal, l'ultima super-sportiva della 
Maserati nata prima del recente accordo 
con la Fiat. Come nella migliore tradizio- 
ne della Casa automobilistica modenese 
anche per questo modello ad elevate pre- 
stazioni è stato scelto il nome di un vento: 
lo Shamal che soffia incontrastato nel pe- 
riodo estivo sulla piana della Mesopota- 
mia percorrendo ampi spazi in totale li- 
bertà, ed è con questo spirito che la Ma- 
serati ha voluto proporre l’immagine di 
questa nuova vettura. Il battesimo uffi- 
ciale, come era già capitato in passato an- 
che per altri modelli, è avvenuto alla metà 
di dicembre in occasione dell’anniversa- 
rio della Casa automobilistica modenese 
alla presenza dell’amministratore delega- 
to della Fiat, Cesare Romiti, che ha sug- 
gellato il recente accordo con il gruppo. 
L'ufficio stile della Maserati, che ha po- 
tuto contare sulla collaborazione esterna 
di Marcello Gandini, ha realizzato una 
vettura esteticamente molto bella: i pas- 
saruota allargati unitamente ai sottopor- 
ta molto pronunciati richiamano alla 
mente la fisionomia della Lancia Delta 
Integrale, due volte campione del mondo 
rally anche se altre vetture dall’impronta 
tipicamente sportiva sono caratterizzate 
da questo «look» molto ricercato. Con 
un'immagine estremamente grintosa e al- 
lo stesso tempo raffinata, la Shamal si 
propone come una lussuosa Gran Turi- 
smo con evidenti intenzioni corsaiole. Ne 
è un chiaro segno la linea di cintura a cu- 
neo con la mascherina frontale molto ri- 
dotta, caratterizzata al centro dal classico 
tridente; i fari anabbaglianti di piccole di- 
mensioni sono di tipo ellissoidale mentre 
quelli abbaglianti, di forma rettangolare, 
sono tradizionali. La linea della vettura 
viene interrotta alle spalle delle portiere 
dal montante della scocca, non in tinta 
con la carrozzeria, che svolge anche la 
funzione di roll-bar. La coda tronca è sta- 
ta personalizzata con un piccolo spoiler, 


appena accennato, sul bordo posteriore 
del cofano bagagli. Anche se per pochi 
minuti, abbiamo potuto sentire il ruggito 
del poderoso 8 cilindri di 3217 cc a quat- 
tro alberi a camme in testa e 32 valvole 
capace di sviluppare 325 cv a 6000 giri. 
La coppia, è di 44 kgm a soli 3000 giri e, 
con simili caratteristiche, le prestazioni 
non potevano che essere di tutto rispetto. 
I] costruttore dichiara un tempo di acce- 
lerazione da 0 a 100 kmhin soli 5,3” oltre 
ad una velocità massima di 260 kmh. 
Ogni bancata di cilindri costituisce una 
specie di motore a se stante, come se si 
fosse in presenza di due unità separate a 
quattro cilindri. In caso di avaria di uno 
dei due gruppi è comunque possibile pro- 
seguire il viaggio senza alcuna difficoltà e 
controllare successivamente, tramite un 
apposito sistema di diagnosi, la causa del 
guasto. Per migliorare la rigidità del 
gruppo propulsore, i supporti dell'albero 
motore sono stati fusi nel basamento. Per 
il cambio la Casa ha scelto un selettore 
Getrag a sei marce molto silenzioso e ve- 
loce, secondo le specifiche indicate dalla 
stessa Maserati. Oltre alla carrozzeria e al 
motore il terzo punto di forza della Sha- 
mal è costituito dalle sospensioni. Si trat- 
ta di un gruppo attivo controllato elettro- 
nicamente realizzato dalla Koni: ogni 
ammortizzatore lavora in modo autono- 


La linea a cuneo e il 
frontale rastremato, 
sopra a destra, 
sottolineano la 
vocazione sportiva 
della Shamal; la 
coda tronca, sotto, è 
stata completata da 
un piccolo spoiler 
sulla parte superiore. 
Molto raffinati gli 
interni, sotto a | 
destra, che fanno 
largo uso della pelle 


mo e la sua regolazione dipende, secondo 
la necessità, da un computer. Anche il 
guidatore può intervenire manualmente 
tramite un selettore collocato all’interno 
dell'abitacolo utilizzabile in quattro po- 
sizioni. Il sistema di trasmissione della 
Shamal è costituito anche da un differen- 
ziale «Ranger» costituito da una serie di 
ingranaggi centrali a sei satelliti elicoida- 
li: in questo modo è possibile variare in 
maniera progressiva da 0 al 100% la ri- 
partizione di coppia tra i due semiassi. 
Questa, in sintesi, l'ultima super- 
sportiva della fascia alta del mercato. 
(c.m.) 


Motore: 8 cilindri a V di 90°, anteriore, cilindrata 3217 cc; 
alesaggio x corsa: 80x80 mm; distribuzione: 4 alberi a 
camme in testa, quattro valvole per cilindro; rapporto di 
compressione 7,5:1; due compressori raffreddati a acqua e 
intercooler frontali aria-aria; potenza massima 325 cv a 6000 
giri; coppia massima 44 kgm a 3000 giri catalizzatore con son- 
da lambda a tre vie 


Sospensioni: indipendenti sulle quattro ruote; anteriori tipo 
McPherson, posteriori a bracci trapezoidali oscillanti, con 
ammortizzatori di tipo elettronico attivo; 


telaio: Monoscocca portante 
carrozzeria: coupé due porte, due posti, tre volumi 


impianto frenante: freni a disco sulle quattro ruote, quelli 
anteriori autoventilanti e servofreno 


sterzo: a cremagliera con servosterzo 

cerchi: in lega leggera anteriori 8''J x 16' 

e posteriori 9" Jx 16" 

pneumatici: anteriori 225/45 ZR 16, posteriori 245/45 ZR 16 
dimensioni e pesi: lunghezza mm. 4103, larghezza mm. 1940, 
alterzza mm. 1270, carreggiate anteriore e posteriore mm. 
1530, passo mm. 2400, peso a vuoto kg. 1290, capienza 
bagagliaio dmc. 420 

prestazioni: accelerazione da 0 a 100kmh 5'3, da 0a 1000mt 
24''9, velocità massima oltre 260 kmh 
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PROVATA NEI BOSCHI DI WIESBADEN LA OPEL A TRAZIONE INTEGRALE 


IN CIMA ALLA VECTRA 


SU OGNI PERCORSO 


La berlina tedesca con caratteristiche spiccatamente sportive sa sfruttare al meglio i 150 cv di cui 
dispone il motore due litri 16 valvole. La guida è sempre facile e sicura. Costa oltre 35 milioni 


WIESBADEN è una ridente cittadina 
tedesca — poco lontano da Russelheim, 
la «Mirafiori» dell’Opel in Germania —, 
lambita dal Reno, centro di cultura in- 
ternazionale, sede di congressi e città 
termale rinomata per le sue 26 sorgenti 
che producono 2 milioni di litri d'acqua 
curativa al giorno alla temperatura di 
70%. acqua che sgorga da una profondità 
di 2000 metri. Si trova alle pendici dei 
monti Taunus, un paradiso già per gli 
antichi romani che vi trovavano leni- 
mento ai loro reumatismi. Proprio sulle 
strade di queste montagne e sulle auto- 
strade vicine, abbiamo provato la nuova 
Opel Vectra 4x4, equipaggiata con il 
motore 2000 a 16 valvole. Per valutare a 


fondo le indubbie qualità di questa inte- 
grale della Opel, abbiamo deciso di fare 1 
«Giamburrasca» lasciando le strade 
asfaltate suggerite sul road book forni- 
toci dalla Casa per avventurarci in un 
bosco poco distante da Wiesbaden affin- 
ché in caso di impantanamento potessi- 
mo rientrare a piedi alla base. Era pio- 
vuto nella notte, e quindi c'era umido e il 
fondo era particolarmente scivoloso. 
Per saggiare le doti della Vectra 4x4 
non si è esitato a fare lo slalom fra i 
birilli. dove i birilli erano austeri alberi 
alti più di 30 metri. Non abbiamo corso 
alcun pericolo: in quelle condizioni 
pensiamo che non siano rimasti nemme- 
no i folletti del bosco, La Vectra, co- 


In alto, l’aggressivo 
frontale della Vectra 
a trazione integrale, 


la Opel caratterizzata 


da un sistema che in 
frenata disinserisce 
la trazione posteriore 
facilitando l'arresto e 
la guidabilità. A lato, 
il motore 2 litri 16 
valvole da 150 cv che 
consente prestazioni 
molto brillanti pur 
mantenendo un 
ottimo campo di 
utilizzazione 


IN FRENATA 
SOLO TRAZIO 
ANTERIORE 


IL PRINCIPALE elemento della 

trasmissione 4 x 4 della Vectra inte- 

grale, è la scatola di ripartizione del- 
la coppia motrice che assembla la fri- 

zione idraulica multidisco e il noto giunto 
viscoso in un unico complesso. La frizio- 
ne idraulica interviene quando si agisce 
sul pedale del freno. (a una velocità supe- 
riore ai 25 kmh) e stacca la trasmissione 
di coppia alle ruote posteriori. Così la 
vettura in frenata si comporta come una 
trazione anteriore. offrendo una maggio- 
re stabilità e, soprattutto, consente l'ap- 


plicazione e l'utilizzo del sistema frenante 
antibloccaggio Abs su una vettura inte- 
grale. Il classico giunto viscoso, invece, 
ripartisce automaticamente la coppia fra 
l'assale anteriore e posteriore a seconda 
dell'aderenza e del carico che agisce sui 
singoli assi. La frizione idraulica sotto i 
25 kmh non interviene e la frenata rimane 
comunque efficiente: si conserva infatti 
l’effetto del freno 
motore sulle quattro 
ruote è vengono eli- 
minatè improvvise 
sollecitazioni alle 
basse velocità tanto 
nei percorsi cittadini 
che nelle manovre di 
parcheggio. L’albe- 
ro di trasmissione è 
realizzato in tre par- 
ti. Questa soluzione 
garantisce una mì- 
nore rumorosità è 
minori vibrazioni ri- 
spetto all'albero di 
trasmissione in due 
parti. 


munque, e parsa sempre precisa e sicura 
anche quando ci siamo trovati di fronte 
un guado di un quindicina di metri. Pri- 
ma abbiamo abbozzato un timido tenta- 
tivo con le ruote anteriori per verificare 
la profondità, poi siamo usciti in retro- 
marcia per non rimanere invischiati nel- 
la melma come nelle sabbie mobili. 
Quindi ci abbiamo provato con più co- 
raggio procedendo su un fondo fangoso 
che faceva affondare le ruote ma ne sia- 
mo sempre usciti con notevole e sicura 
mobilità. Se ci fosse andata male, non ri- 
maneva altra soluzione se non quella di 
togliersi scarpe e calze e rimboccarsi i 
calzoni... Anche su un tratto in salita 
con un fondo fatto di foglie bagnate par- 


SULLA STRADA 


ticolarmente scivolose. la Vectra 4x4 
con la sua potenza di 150 cavalli ha dato 
dimostrazioni veramente incredibili 
Fravamo convinti che in caso di arresto, 
vista la notevole pendenza, saremmo sci- 
volati indietro, fermandoci contro qual. 
che albero. Invece, era capace di riparti- 
re sfruttando tutta la sua potenza. Ma di 
quanto aumenta l'aderenza fra la Vectra 
a due ruote motrici e quella integrale? A 
parità di fondo stradale e di pneumatici 
e quindi a parità di attrito, con due ruote 
motrici si raggiunge come limite di pen- 
denza il 15%. Con le 4 ruote trainanti si 
arriva almeno fino al 30%, vale a dire 
che si raddoppia! Il motore è un due litri 
(aspirato) con doppio albero a camme in 
testa e 4 valvole per cilindro che, in ver- 
sione con catalizzatore, dispone di 150 
cavalli a 6000 giri. mentre la coppia è di 
20,4 kgm a 4800 giri. La Vectra 4x4 è in 
grado di raggiungere una velocità massi- 
ma di 209 kmh e di accelerare da 0 a 100 
kmh in 95. Il tempo impiegato sul chi- 
lometro da fermo è di 2971. Il:Cx, inol- 
tre, è molto basso essendo di soli 0,30, 
Notevole è anche l'elasticità: il motore è 
vitale già a partire da 1700/1900 giri 
L'assale anteriore della Vectra 2 litri 16 
valvole integrale è lo stesso della Vectra 
a due ruote motrici, mentre quello po- 
steriore è preso praticamente a prestito 
dalla Omega, con bracci semi-oscillanti 
del tipo Dsa, cioè a sicurezza dinamico- 
attiva. Un abbinamento che ci è sembra- 
to fornire ottime doti di stabilità. Il pia- 
nale, invece, è quello già sperimentato 
con successo sulla Kadett Gsi. Su stra- 
da, la vettura si presenta neutra nel suo 
comportamento. Per andare a cercare si- 
tuazioni di sovrasterzoo di sottosterzo, 
bisogna provocare situazioni quasi limi- 
te. Le sospensioni sono tarate in pro- 
spetto di un uso da famiglia, privilegian- 
do così il confort rispetto alla maggiore 
rigidezza sportiva. Nonostante ciò (e noi 
siamo sempre favorevoli alla vettura ri- 
gida) sulla Vectra 2 litri 16V è stato «tro- 
vato» un giusto equilibrio fra le diverse 
esigenze. Anche su strada siamo rimasti 
altrettanto soddisfatti: tanto in curva 
che in frenata (con lAbs che è di serie) 
funziona la frizione idraulica che stacca 
la trazione sulle ruote posteriori lascian- 
dole libere. L'assetto di una vettura a 
trazione anteriore è completamente di- 
verso da una vettura a quattro ruote mo- 
trici. La due ruote motrici è sottoster- 
zante, ma controllabile, mentre la 4 ruo- 
te motrici diventa marcatamente sovra- 
sterzante e quindi più difficilmente con- 
trollabile. La Vectra 2000 16 V che, con 
trazione anteriore ha un prezzo chiavi in 
mano di 30.956.000 lire, nella versione 
4x4 costa 35.957.000. E il mercato cu- 
ropeo delle berline compatte con sapore 
sportivo ha toccato il 4% del mercato 
europeo con circa 500.000 vetture nel 
1988. Carlo Massagrande 


BE SKODA. È destinato ad aumentare il nu- 
mero delle Skoda che potranno essere im- 
portate in Italia dalla Cecoslovacchia. Con 
una circolare pubblicata di recente sulla 
Gazzetta Ufficiale, il ministro per il com- 
mercio con l'estero, Renato Ruggiero, ha 
istituito un contingente supplementare di 
600 vetture che si aggiungerà alle 1775 
unità autorizzate dal Governo italiano alla 
fine dello scorso anno. 


ME RENAULT. Con il nuovo anno sarà l'a- 
genzia Saatch & Saatch a curare la pub- 
blicità della Renault in Italia. Dopo tre an- 
ni, quindi, si conclude il rapporto di colta- 
borazione con l'agenzia Ayer, culminato lo 
scorso anno con |l lancio della Super- 
cinque, In un secondo tempo alla Saatch 


& Saatch si affiancherà la Pubblicitas- | 


Fbemac, l'agenzia che già amministra | 
budget pubblicitari della Renault France. 


MAFRANCOFORTE. La prossima edizione 
del salone dell'automobile di Francoforte, 
che si terrà nel mese di settembre del 
1991, non avrà in esposizione i veicoli in- 
dustriali: quest'ultimi, infatti, compariran- 
no nella stessa sede l'anno successivo. 
La divisione tra le due categorie è stata 
decisa dall’associazione dell'industria au- 
tomobilistica della Germania Federale per 
risolvere ì gravi problemi di affollamento 
verificatisi nelle ultime edizioni. 


MEFIAT. Le Fiat Uno Os e Duna (berlina e 
week end) verranno commercializzate sul 
mercato italiano con una nuova mascheri- 
na. Con la vernice nello stesso colore della 
carrozzeria, il nuovo frontale racchiude il 
tipico logo a quattro barre del marchio 
Fiat; l'intervento è rivolto alla attualizza- 
zione della zona anteriore dei due modelli 
allineandoli alle più recenti novità della 
marca. | prezzi di listino non subiranno al- 
cuna variazione 


MO BEPI KOELLIKER. La Bepi Koelliker Fi- 
nanziaria. la società che cura le importa- 
zione in Italia dei marchi Seat, Mitsubishi 
e Jaquar, aumenterà il suo capitale da un 
miliardo e mezzo a 20, mentre la finanzia- 
ria passerà da due a cinque miliardi. Que- 
ste le decisioni più importanti deliberate al 
termine dell'assemblea convocata lo scor- 
so 20 dicembre alla quale hanno parteci- 
pato gli azionisti delle tre principali socie- 
tà del gruppo. 


ME BERTONE. Con una delibera pubblicata 
lo scorso 23 novembre sulla Gazzetta Uf- 
ficiale, il Cipi (comitato interministeriale 
per il coordinamento della politica indu- 
striale) ha ridotto | contributi concessi alla 
carrozzeria Bertone per effetto delle ridu 
zioni degli investimenti decisi dalla socie- 
tà, | contributi riguardavano gli interessi 
su un finanziamento dell'Imi sceso da 41 
a 31 miliardi. Gli investimenti complessivi 
erano stati ridotti di 20 miliardi, scenden- 
do da 82 a 62 


ME MAZOA. Per ia realizzazione di una nuo- 
va vettura di lusso la Mazda investirà 600 
miliardi di yen, pari a circa 600 miliardi di 
lire. Verrà realizzato un nuovo impianto 
che sorgerà all'interno degli stabilimenti di 
Hotu e avrà una capacità produttiva di 
160 mila veicoli al giorno. La costruzione 
dovrebbe incominciare nei primi mesì di 
quest'anno ed essere completata entro la 
fine del 1991 


NUOVI PROPULSORI FINO A 1/4 LITRI 


MOTORI SERIE K 
PER LE ROVER 


LA ROVER ha realizzato una nuova gamma di motori a benzina destinate a equipaggiare 
le future berline medie e le utilitarie del gruppo britannico. | motori della “Serie K” sono 
disponibili nelle cilindrate di 1,1 e 1,4 litri con distribuzione monoalbero e twin cam an- 
che a sedici valvole. Si tratta di propulsori a combustione magra studiati in previsione 
delle nuove norme anti inguinamento. Grazie alle nuove tecniche costruttive utili utiliz- 
zate dalla Rover, oltre a un ampio impiego di leghe di alluminio, è stato possibile co- 
Struire un propulsore che necessita per il suo raffreddamento di una minore quantità di 
liquido consentendo allo stesso tempo di raggiungere più rapidamente la temperatura 
di esercizio. | motori “Serle K” e ricambi tipo Re 65 vengono prodotti nel nuovo im- 
pianto di Longbridge, costato oltre 200 milioni di sterline, che comprende nuovi reparti 
per il trattamento e la lavorazione dei materiali grezzi. La quattro parti principali della 
Struttura (monoblocco, testata, castelletto della distribuzione e coppa) sono in allumi- 
nio, | primi due sono realizzati con la tecnica della fusione a bassa pressione che la Ro- 
ver sta perfezionando dal 1984, Questo sistema consente un più accurato controllo 
delle dimensioni e l'assenza di porosità. Ciò consente di realizzare pareti interne più 
sottili in totale sicurezza, una tecnica ampiamente utilizzata nei motori della "Serie K” 
Ciascun motore viene sottoposto, prima di essere montato sulla vettura, ad oltre 300 
controlli e misurazioni individuali che consentono di evitare ogni difetto di fabbricazio- 
ne 


ACQUISTI FORD CON «SPAZIO AUTHOS» 


A TORINO, su un'area espositiva di quasi 12 mila metrì quadrati è nato «Spazio Aut- 
hos», un'iniziativa della Ford che potrebbe rappresentare un modo nuovo di acquistare 
la proprio vettura. Sembrano tramontati | periodi in cui le vetture venivano acquistate 
solo sui depliant o viste in fotografie magari ascoltando | consigli dei singoli concessio- 
nari. | futuri acquirenti potranno vedere e toccare da vicino tutti i modelli della Ford nel- 
le diverse versioni e colori disponibili nella gamma; chi fosse interessato all'acquisto 
potrà anche effettuare un giro di prova con i tecnici-collaudatori di «Spazio Authos» 
che potranno illustrare, dal vivo, tutte le caretteristiche del modello sottoposto alla pro- 
va. «Spazio Authos» ha permesso di superare il tradizionale concetto dell'autosalone 
grazie anche all'inaugurazione dell'Iftas Museum, una collezione che comprende vettu- 
re antiche e carrozze circa cinquanta pezzi in tutto, che contribuiranno ad arricchire |l 
patrimonio delle automobili d'epoca che Torino già possiede. «Spazio Authos» aspetta 
tutti | clienti in Corso Giulio Cesare 202 nel capoluogo piemontese. 


TUTTEPRRÀODUZIONE 


BRIDGESTONE 
RE 71 SULLA 
FERRARI 348 


LA FERRARI 348 tb (sotto, nella foto) verrà 
fornita, come primo equipaggiamento, con 
le coperture Re 71 della Bridgestone. L'ul- 
tima versione di questo speciale pneuma- 
tico ad alte prestazioni è studiata in colla- 
borazione con la Ferrari, al fine di poter 
assicurare le migliori prestazioni a una 
vettura capace di raggiungere i 275 kmh. 
Per la 348 sono state scelte le Bridgesto- 
ne nella misura 215/50 Zr17 (anteriori) e 
255/45 Zr17 (posteriore). Tra le novità 
dell'ultima versione ci sembra daveroso 
segnalare la modifica del battistrada, ora 
unidirezionale è di avanzata concezione; 
inoltre, è stato migliorato il gruppo delle 
tele e delle cinture di rinforzo e, infine, è 
stata adottata una nuova mescola per la 
zona di appoggio. La nuova tecnologia 
utilizzata in questa speciale versione con- 
sente al pneumatico di garantire caratteri- 
stiche dì qualità elevate soprattutto in tra- 
zione, stabilità laterale e «grip» in frenata, 
mantenendo molto basso il rumore di ro- 
tolamento, 


UN SUPPORTO 
LOMBARE 
PER GUIDATORI 


UN'ELEVATA percentuale di automobilisti 
italiani occupa il posto di guida in maniera 
errata contribuendo alla nascita di dolori 
alla schiena e alla diminuzione della con- 
centrazione nella guida. È quanto sostiene 
la «Safte-Orione Spa» di Torino che impor- 
ta in Italia il supporto lombare «Schukra»; 
si tratta di un utile accessorio da applicare 
al sedile di guida che consente la regola- 
zione progressiva della curvatura della 
schiena e la creazione di un'area di ap- 
poggio anatomicamente corretta. Lo 
«Schukra» è rivestito con materiale tra- 
Spirante che ne impredisce la sudorazione 
anche nell'uso prolungato. ll supporto 
lombare importato dall'azienda torinese è 
in vendita nelle farmacie e nei negozi di 
articoli ortopedici. 


MUPEDAGGI. L'eliminazione delle barriere 
per il pagamento del pedaggi sulla auto- 
strada Milano-Laghi (A8-A9) e sulle tan- 
genziali del capoluogo lombardo è stata 
proposta da un gruppo di parlamentari 
democristiani nei giorni scorsi alla came- 
ra. Il provvedimento propone la sostitu- 
zione del pedaggi già fissati ai caselli con 
contrassegni annuali variabili in funzione 
della cilindrata. Dalla proposta rimarreb- 
bero esclusi le forze dell'ordine, i militari, 
la croce rossa, ecc. 


SULLA VERSIONE 1600 L'INIEZIONE PGM ADOTTATA IN F.i 


HONDA IN... CONCERTO 


ENTRO LA FINE del 1990 potrebbero giungere anche suì mercati ita- 
liani | primi esemplari delta Concerto (sopra, nella foto), una austera 
due volumi e mezzo che rappresenta la seconda vettura nata dalla 
proficua collaborazione tra a Honda e la Rover. La Concerto ha co- 
minciato a comparite sul mercato giapponese nel mese di giugno 
del 1988 edè stata commercializzata in Inghilterra nell'ottobre del- 
lo scorso anno. Interamente costruita in Gran Bretagna (i motori dì 
questa vettura sono costrutti nello stabilimento di Swindon mentre 
le vetture vengono successivamente assemblate nella fabbrica di 
Longbridge), la Concerto ripropone fa classica filosofia nipponica 
con una linea di cintura bassa e ampie superfici vetrate, compresa 
una terza luce. La vettura è stata espressamente studiata per assi- 
curare il massimo confort. | sistema di ventilazione è in grado di 
mantenere un flusso costante di aria nella vettura mentre il sedile 
posteriore è dotato di un bracciolo centrale. Due i motori disponibili 


entrambi a sedici valvole. Il primo da 1,4 litri è dotato di due carbu- 
ratori monocorpo e sviluppa 88 cv a 6300 giri, mentre il secondo è 
un bialbero dal 1,6 litri dotato di un particolare sistema di iniezione 
(lo stesso utilizzato dalla Honda sulla McLaren di Formula 1) al 
quale è affidato anche il compito di controllare l'accensione, capa- 
ce di erogare 130 cv a 6800 giri. La Concerto adotta un sofisticato 


sistema di sospensioni per assicurare il massimo confort; anterior- | 


mente è stato adottate un sistema con braccio inferiore ed asta di 
spinta di Mc Pherson insieme a una coppia di ammortizzatori a gas 
assicurano un'ottima direzionalità in rettilineo, unitamente a una 
seconda coppia dotata di lunga escursione per assicurare il massi- 
mo confort. Al retrotreno è statn sviluppato un sistema a doppi 
bracci trasversali dotato di diversi punti di contatto in grado di as- 
sicurare la perfetta campanatura della ruota rispetto alla strada 
mantenendo un angolo sempre prossimo allo zero 


UN DISCO ORARIO 
ELETTRONICO 
PER | DISTRATTI 


LA SOCIETÀ Thema Casiago 
(0332/222593) ha re o un disco 
orario elettronico completamente automa 
tico. Si tratta di ur propria novità 
nel settore perchè. que mponente. è 
in grado di ‘attivars a l'inter- 
vento di alcun ute Nel mo- 
mento in cui l'automobilista spegne il mo- 
tore il disco orario elettronico visualizza 
l'ora d'arrivo; quando la vettura riparte l'o- 
fologio contenuto i a e riprende a 
conteggiare le ore n e Questo 
nuovo disco orario ® non neces- 
sita di alcuna alime erna utiliz- 
zando una comur a zo di vendi 
la al pubblico è di lire 00 Iva inclusa 
ed è disponibile presso | migliori negozi di 
autoaccessori 


KIT ZENDER PER LA CORRADO G60 


SEMPRE attenta alle recenti tendenze del mercato, la Zender ha realizzato un'interessante 
kit di trasformazione per la Volkswagen Corrado, (sopra, nella foto). La carrozzeria è sta- 
ta modificata all'altezza dei passa-ruota, ora più larghi, e raccordati ai codolini sottopor- 


ta. Sul frontale è stato applicato uno spoiler più basso caratterizzato da un'ampia feritoia 


nella zona interiore; sul portellone posteriore troneggia l'ampio alettone in materiale pla- 
stico che non crea alcun problema di visibilità. | cerchi originali torniti dalla Volkswagen 
sono statì sostituiti con altri di produzione Zender; si tratta del modello Turbo 2 nella mì- 
sura 8x16. Anche l'assetto è stato modificato con l'adozione di nuove molle più basse 
che hanno consentito di abbassare la vettura di ben 35 mm 


MUSA. Diverse Case automobilistiche eu- 
ropee hanno subito il contraccolpo relativo 
al calo delle vendite sui mercati americani 
La Mercedes ha venduto in novembre 
6.297 vetture con una lieve flessione ri- 
spetto allo stesso mese dell'anno prece- 
dente; nei primi undici mesì dell'89 la Casa 
tedesca ha venduto negli Stati Uniti 
68.800 vetture contro le oltre 77mila dello 
stesso periodo dell'anno precedente. 


ME VOLKSWAGEN. Il complesso automobili. 
stico Ifa di Karl Marx Stadt ha cominciato 
a fornire alla Volkswagen i primi motori 
per auto come contropartita per l'installa- 
zione della linea di montaggio fornita dalla 
stessa Casa di Wolsfburg. L'accordo pre- 
vede la costruzione dì circa 430,000 mo- 
tori da 1,3 litrì nell'arco di quattro anni che 
inizialmente avrebbero dovuto equipag- 
giare le piccole Trabant 


SI CHIAMA Aa 20i-matic (sotto, nella foto) 
il nuovo antiturto della Bosch dotato di un 
esclusivo e pratico sistema di attivazione 
automatica. Dopo soli 30 secondi dal di- 
sinserimento dell'accensione, dalla chiu- 
sura delle portiere e del bagagliaio, il si- 
stema si attiva automaticamente proteg- 
gendo la vettura. Durante questo periodo, 
nel caso in cui di dovesse rientrare in vet- 
tura, è stato previsto l'interruzione della 
procedura di avvio. Un diodo luminoso, 
con lampeggio variabile, segnala lo stato 
logico del sistema all'utente; se il disinse- 
rimento automatico non fosse possibile, 
sarà lo stesso antifurto a segnalarlo con- 
sentendo l'azione manuale attraverso il 
telecomando a raggi infrarossi, Il sistema 
Aa 20j-matic è particolarmente indicato . 
per gli automobilisti costretti a fermarsi 
più volte durante la giornata. L'intero si- 
stema è in vendita al prezzo di lire 380 
mila, alle quali vanno aggiunte 71400 lire 
per il comando della chiusura centralizza- 
ta, e 226000 lire per il gruppo che com- 
prende la sirena autoalimentata 


TIPO AMERICA 


DIVERSE vetture come le Volkswagen Pas- 
sat e Polo vengono commercializzate, di 
serie, con gli appositi attacchi tipo Amerì- 
ca sul tetto La Fams Italia 
(0521/499505), produttrice dei portasci 
Divo, ha realizzato una nuova serie dotata 
di supporti adatti a queste vetture in ven- 
dita al prezzo di lire 304 mila Iva compre- 
sa. | portasci della setie Divo sono co- 
struiti in lamiera d'acciaio con una struttu- 
ra monoalitica a guscio aperto che offre 
elevate doti di robustezza e rigidità. Le 
componenti in plastica sono in resina po- 
liammidica rinforzata da fibra di vetro: la 
serratura a pulsante è completa di chiave 
di sicurezza 


RALL' 


BIASION GIUDICA GLI AVVERSARI DEL ’90 


L'INIZIO delle ostilità è fissato per il 
giorno 19 gennaio quando, sulle strade 
del Montecarlo, si aprirà ufficialmente 
la stagione "90 dei grandi rally di cam- 
pionato del mondo, la numero 18 della 
cialità, la prima degli Anni Novanta. 
Il mondiale, comunque, è già partito, uf- 
ficiosamente, con i test e le ricognizioni 
del “Monte” che 
hanno visti impe- 
gnati, nelle setti- 
mane antecedenti 
Natale, i piloti e le 
squadre “top” 
iscritte al rally del 
Principato; altri 
uomini, invece, le 
festività di fine an- 
no le hanno tra- 
scorse all’equato- 
re, in Kenia, per le 
prove del Safari. 
Come dire, il cam- 
pionato del mon- 
do è una ruota che 


Dalle pagelle del campione, 
che quest'anno punta senza 
mezzi termini al terzo 
titolo iridato consecutivo, 
emergono promozioni e 
bocciature. L'italiano teme 
soprattutto la voglia di 


ma guida, mentre Eriksson sì è accasato 
alla Mitsubishi. Vatanen, Mikkola e Sa- 
lonen sono invece rimasti là dove erano. 
E lo stesso ha fatto Miki Biasion, super- 
star dell'ultimo scorcio degli anni Ottan- 
ta e intenzionato a restare tale anche, 
nelle prime stagioni dei Novanta. Chi 
meglio dell’italiano due volte campione 
del mondo può, 
allora, dare la pa- 
gella agli avversari 
per quanto hanno 


mostrato nella 
passata stagione 
mondiale? Anche 


perchè ai nastri di 
partenza della se- 
rie iridata 90, Bia- 
sion si presenta in- 
vestito del ruolo di 
uomo da battere 
(ruolo che comun- 
que recita ormai 
da tre anni). La 
sua scheda perso- 


gira ininterrotta- rivincita di Kankkunen, nale, all'alba del 
mente per 365 i 990, annota oltre 
giori, Si Sanzena — troppo nervoso nell'89, e la si due sito di 
il . . n . ». . . 
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che ci si ritrova a 
parlare di un al- 
tro. La seconda 
parte della stagione ’89 è stata una gi- 
randola di avvenimenti (cambiamenti di 
squadra,ritorni, addii) e di nuove realtà 
che si sono affacciate sulla scena dei ral- 
ly iridati; come le Case Giapponesi, ora 
non più Cenerentole delle corse su stra- 
da. Gli Anni Novanta, quindi si aprono 
con molti stimoli e molto è mutato nel 
panorama dei team: Alen ha lasciato la 
Lancia, Kakkunen vi è ritornato; Erics- 
son ha trovato una sistemazione alla 
Toyota, nella quale Sainz, rivelazione 
dell’'89, è stato promosso al ruolo di pri- 


di Maurizio Ravaglia 


ottenuti in 41 rally 
mondiali disputati 
(solamente 8 i riti- 
ri), un numero di affermazioni che lo po- 
ne al quarto posto nella speciale gradua- 
toria delle vittorie, a pari con Walter 
Rohrl. Davanti al trentaduenne pilota 
veneto ci sono ancora Alen, a quota 19, 
Mikkola,18, mentre Waldegaard, fermo 
a 15, è ormai nel mirino dell'italiano. 
Lui afferma che per raggiungere la vetta 
gli servono ancora un paio d’anni, ma 
c’è chi giura che, marciando al ritmo del- 
le ultime due stagioni, nelle quali ha 
sommato cinque vittorie ad annata, Bia- 
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sion sarà davanti a tutti già alla fine del 
90. E vuole stabilire anche il primato di 
essere il primo pilota a conquistare tre ti- 
toli mondiali consecutivi, e di essere il 
primo non nordico ad affermarsi al 1000 
Laghi, e fare poker al Sanremo...e altro 
ancora. Intanto, in attesa di dare so- 
stanza a questi numeri, Miki Biasion ha 
aperto una porta sul suo futuro, che 
vuol dire una concessionaria Lancia a 
Bassano del Grappa, attiva da un paio 
di mesi. Pilota e imprenditore quindi, 
anche se i panni di “business man”, il 
Miki nazionale li veste, per il momento 
(un momento che comunque lui dice sa- 
rà ancora lungo) assai di rado. Tra una 
ricognizione e l’altra del Montecarlo, 
gara nella quale punta chiaramente al 
tris, abbiamo chiesto a Biasion di stilare 
un giudizio sui principali piloti “top” 
dell'89 con riferimento a come li vede 
per la stagione ’90; una sorta di pagella 
che vuole anche essere una chiave di let- 
tura del mondiale che va a cominciare. 
Ne è uscito uno spaccato sulle forze in 
campo, sui nomi, nuovi e vecchi, di quel- 
li che saranno gli avversari che il fuori- 
classe della Lancia teme maggiormente. 
Con queste valutazioni Miki Biasion ha 
voluto tracciare anche una “scheda tec- 
nica” sugli uomini che cercheranno di 
strappargli la corona iridata. Ammesso 
che lui lo consenta. O 


MIKI GIUDICA GLI ALTRI... 


SAINZ, FIORIO 
E VATANEN 
A PIENI VOTI 


Ecco di seguito i giudizi espressi da Miki 
Biasion sui principali protagonisti della 
stagione 1989 e su... se stesso. Sono pareri 
in bilico tra passato, presente e futuro, dai 
quali emerge una radiografia pressoché 
perfetta di ognuno dei dieci piloti che sono 
passati al vaglio del Professor Biasion. C'è 
qualche dieci e lode, ci sono dei promossi e 
ci sono anche dei rimandati. Nessuno è sta- 
to sonoramente bocciato da Miki, che ha 
lasciato il beneficio del dubbio e la porta 
aperta a un pronto riscatto anche a chi non 
ha tratto grandi soddisfazioni dal suo '89.e 
non ha magari subito pronte le armi del ri- 
scatto per il ‘90. Proiettati in chiave futura 
questi pareri sono una validissima chiave 
di lettura per la stagione che parte il 19 
gennaio a Montecarlo, 


JUHA KANKKUNEN ali 


«Anche se ha vinto il rally di Australia e al 1000 
Laghi è stato al comando prima di abbandona- 
re, Juha ha disputato una stagione ’89 tutto 
sommato opaca, Penso che sulle prestazioni di 
Kankkunen abbiano influito i tanti ritiri ai qua- 
li la sua Toyota Celica lo ha costretto e che han- 
no finito per minare il morale del finlandese 
Qualche volta, infatti, mi è parso di intravedere 
un Kankkunen demotivato. Le ultime due sta- 
gioni non gli hanno portato molti momenti feli- 
ci per cui nel mondiale ‘90 Juha avrà tanta rab- 
bia in corpo da scaricare. E per questa ultima 
ragione che il finlandese è l'avversario che mi 
preoccupa maggiormente» 


ALEX FIORIO 


«Non è più un ragazzino ma un uomo ormai 
maturo che ha dimostrato di possedere caratte- 
re e personalità. Mi riferisco in particolare alla 
sua capacità nel riprendersi bene dall'incidente 
del rally di Montecarlo, uno shock che non so 
quanti altri piloti sarebbero stati ìn grado di as- 
sorbire in così breve tempo, Sul piano delle pre- 
stazioni, poi, Alex ha fatto notevoli passi avanti 
e lo sta a indicare il ritmo che ha tenuto al San- 
remo ‘89; una gara che lo ha visto secondo a te- 


sta alta, dopo che era stato anche al comando. 
Nel °90 cercherà di conquistare la sua prima af- 
fermazione in campionato del mondo. il che og- 
gi è alla sua portata. In più ha il vantaggio di es- 
sere ancora giovane, Se dovessi sintetizzare |'89 
di Alex con un voto, gli darei un dieci sia per il 
carattere dopo i fatti del “Monte”, sia per lo 
splendido rally di Sanremo». 


MIKAEL ERICSSON 


«Il biondo svedese si merita davvero un bel die- 
ci; ha fatto il 100 percento di quanto gli era sta- 
to chiesto, Nell'89 ha avuto due possibilità e se 
le è giocate benissimo: il rally di Argentina, do- 
ve ha avuto a disposizione la Delta della squa- 
dra Martini e il 1000 Laghi con la Mitsubishi 
Galant ufficiale. E ha centrato altrettante vitto- 
rie. Non credo, come ha sostenuto qualcuno, 
che i successi di Eriesson siano stati frutto di cir- 
costanze a lui favorevoli: chi vince ha sempre 
ragione. Rispetto a un passato recente, Mikael è 
molto migliorato sul piano tattico e i risultati gli 
hanno reso merito. Nel '90 si presenta con il 
team Toyota per un programma completo nel 
mondiale, il che per lui significherà una sorta di 
stagione della verità. Sarà uno degli avversari 
da tenere sott'occhio». 


KENNETH ERIKSSON 


«Quando Kenneth correva con la Volkswagen 
Golf, e cioè nell'87, ero uno dei sostenitori delle 
qualità di questo simpatico pilota svedese: le 
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sue prestazioni con la piccola vettura tedesca 
molto spesso erano da assoluto. Una volta che 
ha avuto a disposizione un modello più compe- 
titivo. come la Celica ufficiale, non ha saputo ri- 
petere con costanza gli exploit di cui era stato 
protagonista con la Golf: alternando gare buo- 
ne, come il rally d'Australia "89, ad altre decisa- 
mente opache. Direi che gli è mancata la regola- 
rità nelle prestazioni. L'inserimento. in una 
squadra quale la Mitsubishi, che dispone della 
interessantissima Galant, darà nuovi stimoli a 
questo ragazzo svedese che è uno dei personaggi 
più umam del “circus” dei rally iridati», 


DIDIER AURIOL 


«Credo che nel ‘90 Didier sarà il pilota più mo- 
tivato del mondiale. Il francese deve infatti ri- 
scattare una stagione ‘89 nella quale ha spesso 
commesso errori di valutazione. E un ragazzo 
veloce e lo ha dimostrato a Montecarlo e in 
Grecia, dove è giunto secondo, e anche al San- 
remo, almeno finchè è stato in gara. Tuttavia il 
suo limite è ancora la mancanza di quella matu- 
rità necessaria nel saper gestire la proprio corsa 
quando si è nelle posizioni di vertice: in tal sen- 
so l'inesperienza lo ha portato a non vedere il 
rally nel suo insieme e qualche volta, come è 
successo, è finito fuori strada. Ai nastri di par- 
tenza del mondiale "90 Didier si presenta con un 
bagaglio di esperienza în più ed è per questo che 
lo metto nella rosa deî rivali da cui stare atten- 
up. 


MARKKU ALEN 


«Una stagione di difficile interpretazione quella 
"89 del “professore” Alen. Markku ha preso 
parte solamente a tre rally del campionato del 
mondo, quindi un numero di uscite troppo esi- 
guo per poter analizzare le sue prestazioni. In 
tre gare, comunque, il finlandese ha raccolto un 
secondo posto in Portogallo e un terzo in Au- 
stralia, AI 1000 Laghi, dove è e lo sarà ancora 
per anni l'uomo da battere, è stato costretto al 
ritiro quando si stava giocando la vittoria. 
Adesso troverà nuovi stimoli professionali gra- 
zie all'impegno con la Subaru. Nonostante non 
sia più un giovanissimo. Markku rimane sem- 
pre uno dei migliori piloti in assoluto». 


ARI VATANEN 


«Il comportamento di Arì è da elogiare perchè 
l'essere ritornato a gareggiare dopo il terribile 
incidente del quale era stato protagonista al ral- 
ly di Argentina "85, è certamente un atto di 
grande coraggio. E per questo merita ammira- 
zione. Il finlandese rimane un pilota di classe 
superiore, e nell'89 lo ha dimostrato a Monte» 
carlo, all’Acropoli e al 1000 Laghi, anche se i ri- 
sultati hanno parlato a sfavore. Le sue presta- 
zioni comunque sono state “top”. In quelle gare 
che disputerà nel ‘90 Vatanen sarà certamente 
tra i favoriti. In più la Mitsubishi Galant, che ha 
un potenziale notevole, sarà decisamente un’av- 
versaria temibile per la nostra Delta 16 valvo- 
le». 


HANNU MIKKOLA 


«Nell'89 ha corso poco e il mezzo meccanico 
poco competitivo, la Mazda 323 4Wd, non ha 
consentito a questo grande pilota di brillare, Ad 
ogni modo, al rally di Montecarlo ‘89 è stato ca- 


pace di terminare quarto assoluto. Dalla sua ha 
la grande esperienza accumulata in oltre 25 anni 
di presenza nei rally: in alcune gare il “vecchio” 
finlandese può ancora dire la sua». 


CARLOS SAINZ 


E stato indubbiamente la rivelazione della sta- 
gione "89, e nelle ultime tre gare che ha disputa- 
to, 1000 Laghi, Sanremo e Rac, il giovane spa- 
gnolo è stato protagonista di prestazioni incisi- 
ve, che hanno indicato come ormai sia tra i 
“top” del mondiale. Velocissimo sull'asfalto, 
nell'89 Carlos ha dimostrato di andare forte an- 
che sulla terra. E un pilota in continua evoluzio- 
ne ma il suo livello di rendimento è già elevato, è 
commette pochissimi errori. In più ha messo in 
evidenza di possedere una eccellente maturità 
Dicono anche che sia un buon collaudatore. Il 
suo 1989 è quindi stato da voto dieci. Il fatto 
che nel ‘90 sarà prima guida del team ufficiale 
Toyota non potrà che dargli ulteriori motiva- 
zioni. È ormai maturo per cogliere la sua prima 


SAINZ 


affermazione nel mondiale. Nel ‘90 Carlos “el 
matador" sarà senza dubbio uno degli avversari 
più ostici» 


JORGE RECALDE 


«Uno dei migliori compagni di squadra che ab- 
bia avuto, un uomo cordiale e generoso come 
pochi altri. Jorge è un pilota di grande classe. 
uno sul quale si può sempre contare, che si 
esprime al meglio sui fondi più accidentati, Ne è 
un esempio il suo andare al Safari dell'89. Mi 
dispiace veramente molto che l'argentino sia un 
“incompreso”, cioè che non trovi facilmente 
quegli ingaggi che la sua bravura meriterebbe: 
credo che ciò sia dovuto al fatto che, vivendo in 
Argentina, Jorge è troppo distante dall'Europa, 
centro del giro rally. Una dote di Recalde è poi 
la sua voglia di lavorare e la capacità nel mette- 
re a punto il mezzo meccanico: nell'89 si è sob- 
barcato lo sviluppo della Delta per il Safari, con 
risultati eccellenti. Se avesse la possibilità di di- 
sputare un programma completo nel mondiale, 
Jorge sarebbe senz'altro tra i protagonisti». 


TIMO SALONEN 


«Come il suo compagno di squadra Mikkola, 
anche Timo ha pagato il prezzo di una vettura 
inferiore rispetto alla concorrenza. E andato be- 
ne al 1000 Laghi, gara della quale è uno speciali- 
sta e nella quale gli sono stato anche vicino 
quanto a tempi nelle speciali. Nel ‘90 la Mazda, 
e quindi Salonen, saprà contare su un nuovo 
modello della 323 4Wd, più potente e con una 
nuova meccanica. Credo che con questa vettura 
Timo potrà trovare ulteriori stimoli e nelle gare 
a lui più congeniali saprà esprimersi su uno stan- 
dard maggiore. Il finlandese è comunque uno 
dei piloti più forti in circolazione» 


PER QUESTA STAGIONE 
MI DAREI DIECI E LODE 


«Come valuto il mio mondiale °89? Se Miki 
Biasion dovesse dare un voto a Miki Bia- 
sion, gli darebbe un dieci e lode. Ho dispu- 
tato 6 rally mondiali, ne ho vinti cinque e 
per il secondo anno consecutivo ho conqui- 
stato il titolo iridato, La stagione ‘89 è stata 
una di quelle da incorniciare, di quelle che 
capitano di rado. Ma, al di là dei successi, la 
soddisfazione è venuta anche dall'aver ga- 
reggiato per il terzo anno consecutivo su 
uno standard elevato. Voglio correre a que- 
sto livello per altri cinque. Come sarà il ‘90? 
Duro, molto duro, perchè la concorrenza si 
annuncia sempre più consistente, perchè i 
rivali hanno affilato le lame, perchè il mon- 
diale rally è sempre un campo di battaglia 
dove si combatte senza esclusioni di colpi. 
Spesso mi capita di sentirmi chiedere se non 
sia stanco dei successi, No, non lo sono per- 
chè la sfida fa parte del mio carattere, per- 
chè voglio costantemente migliorare. In 


questo mestiere non si finisce mai di impa- 
rare. Al 1000 Laghi ’89, che ho affrontato 
per la prima volta, ho appreso parecchio e il 
rally finlandese è una delle gare che vorrei 
vincere nel ‘90. Sono stato il campione del 
mondo della fine degli anni Ottanta. Punto 
a essere il primo di quelli Novanta». 
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auto 


@ A 112 ABARTH 5 marce, Gr. N, vincente, 
motore nuovo, 20 gomme, accessoriatissi. 
ma, vendesi, Telefonare 041/ 900331 


@ A 112 ABARTH Gr. N, anno '82, vincitrice 
Coppa Csai '88 - 89, 5. zona, ricambi, 
assetti. cerchi, gomme, vendesi L. 
5.000,000 , toto Autosprint nx 46, pag. 89 
Telefonare 0574/ 813542 


® A112 Gr. A. vendesi. Teletonare 0341/ 82 
011 dalle ore 19 alle 20. 


ALFA ROMEO 2000 SPIDER 1972, rosso 
corsa, capote beige chiaro, plexiglass ai 
fari, cerchi Campagnolo, Autoelite Batolinì 
vende. Telefonare 0171/ 64486 


BMW M3, 1987, pochi chilometri, garantita, 
mai corso, vendesi L. 38,000.000 . Telefona. 
re 089/ 463833 Amerigo 


® CITROÉN AX SPORT Gr. N, preparazio- 
ne, parti speciali Brozzi, 10 cerchi, Vistarini 
vende. Teletonare 0383/ 41192 


FERRARI 208 GTS TURBO Intercooler, im» 
matricolata, giugno ‘89, perfetta, come nuo- 
va, rossa, pelle nera, condizionatore, km. 
6550, garanzia Ferrari, privato vende per 
contanti L. 170.000.000. Telefonare ore 13, 
30 - 14,30 oppure dopo le 20, 30 051/8174165 
- 0721/ 412901 


FERRARI 208 TURBO 1983, 208 Gts Turbo, 
intercooler, 1988; 308 4 valvole, 1983, Le 
Automobili Sri vende. Telefonare 0922/ 
606878. 


FERRARI 308 GTSI 1982, 308 Gtb, 1981, 
Mondial Cabriolet rosso, 1984, 208 Turbo 
1983, Bestauto vende. Telefonare 0522/ 
841084 - B46404 


FERRARI 308 GTS iniezione, 1981, nera, 
cerchi stellari, aria condizionata, perfetta, 
Autoelite Bartolini vende, Telefonare 0171/ 
64466 


FERRARI 400ì 1981, manuale, visone metal 
lizzato, perfetta. Telefonare 035/ 293226 ore 
pasti 


FERRARI 400 bianco, Interno pelle, eccal. 
lentì condizioni, libretto, tagliandì, vendesi. 
Telefonare 0541/ 48041 ore pasti 


FIAT DINO 2.4 spider , Dino 2.0 Spider, 124 
Abarth stradale, perfette, veridesi. Teleto- 
nare Bestauto 0522/ 841084 - 846404, 


@ FIAT UNO 70 S campione italiano N6, 
Sinisi vende. Teletonare 0971/ 38622 ore 
serali 


® FIAT UNO TROFEO 3/ 89, vendesi prezzo 
trattabile o affittasi per stagione "90, Fiat 
Uno Turbo 1400 - 1300, prezzo interessante 
per debuttanti. Telefonare 0543/ 86513, 


@ FIAT UNO TURBO Gr. N, massima 
preparazione assetto Bilstein, rialzata, 
vendesi L. 10.000.000. Telefonare Paolo 
030/ 53850 


® FORD SIERRA COSWORTH Gr. N, fattu» 
rabile, compresi alcuni ricambi, Intercar 
vende L. 50.000.000 Telefonare 035/ 
691373 - 200220. 


Per le vostre inserzioni usate questa scheda 
Indirizzare a: AUTOSPRINT, Via del Lavoro 7, 
40068 S. Lazzaro di Savena (Bologna) 


NOME E COGNOME 


VIA E NUMERO GAP / CITTA 


DOCUMENTO N 


RILASCIATO DA 


FIRMA 


@ Autosprint declina ogni responsabilità per il contenuto delle inserzioni inviate alla 
rubrica «Autocompravendita». Onde evitare situazioni spiacevoli, gli inserzionisti sono 
pregati di accludere al testo del messaggio pubblicitario, oltre al nome, cognome ed 
indirizzo, le seguenti indicazioni: numero di un documento valido (carta d'identità, patente, 
passaporto, ecc.) con l'indicazione dell'autorità che lo ha rilasciato (Comune, Pretettura, 
Questura, ecc.). La cedola dovrà inoltre riportare la firma autografa del mittente 


Indicare il numero delle inserzioni inviate Data della spedizione 


Quante volte va ripetuto l'avviso? Mezzo del versamento 


DO Assegno O) Vaglia D c.c.p. n. 244400 


(allegare ricevuta) 
Non mettere soldi in contanti. Non ne rispondiamo 


LE TARIFFE @ Fino ad un massimo di 15 parole |. 25,000, ogni parola in più delle 15 parole 
L. 1.000 (l'indirizzo della inserzione va conteggiato nei numero delle parole solo se 
pubblicato). @ Non più di una vettura per inserzione. ® Pagamento anticipato. ® 1 
inserzione gratuita per gli abbonati annuali fino ad un massimo di 16 parole, ® La 
pubblicazione di una foto comporta un supplemento di L 40,000 (formato standard 1 col 
x mm. 30). ® Le inserzioni si accettano anche presso gli utfici e le filiali della nostra 
Concessionaria per la pubblicità SPI - via Manzoni 97 - 20121 Milano 


RACING 


Viale Marelli/24 Maggio 
Sesto S. Giovanni (MI) 
Tel. 02-2440071 

Fax 02-2440071 


PARTI SPECIALI PER IMPIEGHI SPORTIVI 
ASSETTO STRADALE GOLF 2° (MOLLE + AMMORTIZZATORI) 
LIT. 570.000 MONTATO 
Assetti completi - Cammes - Abbigliamento 
Distributori TURBOCAR 
OMP - AZ - TAR - OX - FERODO - EIBACH - RECARO 


® FORD SIERRA COSWORTH Gr. N, condi- 
zioni perfette, ricambi, Oliviero vende. Te- 
lefonare Santucci 06/ 3038656 


@® FORD SIERRA COSWORTH 2 volumi, 
stradali, una km 21000, l'altra km. 32.000, 
bellissime, vendesi, non accattasi permute. 
Telefonare 0174/ 42072 


@ FORD SIERRA COSWORTH 2 volumi Gr 
N, massima preparazione, motore nuovo, 
moltissimi ricambi, vendesi. Telefonare 
035/ 612633, 


FORD SIERRA RS COSWORTH nuove, 
pronta consegna: nero, metallizzato, anche 
usato, disponibile nuovo modello 88, 4 
porte, 3 volumi, vendesi. Teletonare Auto- 
Quattro 0184/ 292997 


® FORD SIERRA Gr. N Repetto, vendesi 
Telefonare 015/ 446224 


@® FORD SIERRA 2 volumi Gr. N, prepara. 
zione Repetto, ultimi aggiornamenti ‘89, 
plurivittoriosa, solo asfalto, visibile presso 
Repetto, vendesi. Telefonare Ciriotti 011) 
90868886 - 9085742 - 0141/ 206095 


JAGUAR XK 140 Roadster, nero; Xk 150 
Cabriolet, bianco; E 12 v Roadster, verde, 
Bestauto vende. Telefonare 0522/ 841084 - 
B46404 


® LANCIA DELTA HF 1600 Turbo, Gr. A, 
pronta corse. unico esemplare esistente, 
vendesi. Telefonare 0546/ 30203 ore pasti. 


@ LANCIA DELTA INTEGRALE Gr. N, Toyo- 
ta Corolla Gr. N. Ritmo 125 Abarth, tutte 
fatturabili, Autorally. Telefonare 041/ 
935037 - 908790 


@® LANCIA DELTA INTEGRALE Gr. N, mas. 
sima preparazione, pertetta. eventuali ri- 
cambi, vendesi, Telefonare 030/ 310597. 


@ LANCIA DELTA INTEGRALE vendesi per 
rinnovo parco vetture. Telefonare 040/ 
308364 


LANCIA FLAVIA ZAGATO massima prepa- 
razione Facetti vendesi L. 50.000.000 
Telotonare Signora Ornella 02/ 90360110 
ore 14 - 17 


LANCIA FULVIA HF || serie, vendesi L. 18. 
000.000 . Telefonare 0424/ 510171 


ESCI DALLA SOLITA GUIDA. 
ENTRA NEL DRIVING CAMP. 


sm 


ARMANDO TESTA 


CORSI DI GUIDA SU NEVE E GHIACCIO 
CORTINA D'AMPEZZO, 23-31 GENNAIO 


CARLO ROSSI DRIVING CAMP. L'UNIVERSITÀ DELLA GUIDA. 


CIVIROSSI, V.le Marconi, 2/C, 28021 BORGOMANERO, NOVARA 
Tel. 0322/846222. 
Full immersion di 2 giorni: L. 2.000.000; 3 giorni: L 2.600.000. 
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® LUCCHINI SPORT PROTOTIPO '89, vinci- 
trice campionato italiano, cerrozzeria in 
carbonio, motore km. 0, preparazione Gal. 
tetti, 16 cerchi, gomme rain perfette, so- 
spensione anteriore e posteriore scorta 
Muove, molti altri ricambi, telaio, assetto 
Sanesi vende. Telefonare F.ill Galletti 0376/ 
48605. 


MASERATI BITURBO SPIDER nero, nuovo, 
Mexico 4.2 da concorso, Merak 3000 rosso, 
Bestauto vende. Telefonare 0522/ 841084 - 
848404, 


MERCEDES 220 SE CABRIO 1965, vendesi 
Telefonare 0473/ 35525 


MERCEDES 580 SEC 1987, blu diamant 
metallizzato, alcantara blu, full optional, 
Bestauto vende. Telefonare 0522/ 841084 - 
846404. 


® OPEL CORSA 1300 Gr. N, vendesi 
Teletonare Alberti 0165/ 57113. 


® OPEL CORSA GSI 2 vetture, una 3 mesi 
Givita, bianca, stradale, l'altra 1909, massi- 
ma preparazione, tutta rislizata, molti ri- 
cambi, Bertaccini vende. Telefonare 0546/ 
862301 ore pasti 


® OPEL CORSA GSi 1989, 8 gare, 8 vittorie, 
molti assoluti In p.s., vincitrice Trofeo e 
Coppa Csai, 4. zona, rialzata, con accesso- 
rì, Travaglia vende. Teletonare Renato 
0461/ 568538 0 Massimo 0461/ 994013. 


® OPEL KADETT 2000 Gr. N, anche lea- 
sing. poche gare ettettuate, ricambi ed 
#c0essori vari, gomme e cerchi, qualsiasi 
prova, vendesi. Telefonare 0428/ 42246 ore 
ufficio. 


® OPEL KADETT GSI 16 v, 1989, pronta 
trofeo, massima preparazione, F. Ill Ventu- 
ri, vendesi. Telefonare 051/ 810049. 


@ OPEL MANTA GTE vincente, massima 
preparazione, motore nuovo, ricambi, gom- 
mè, vendesi. Teletonare 0444/ 614501 aste- 
nersi perditempo 


@ PEUGEOT 1300 RALLY marzo 1989, 
bianca, Gr. N, perfetta, poche gare. usata 
civilmente, vendesi L. 13.500.000 . Teleto- 
mare 081/ 8670018. 


® PEUGEOT 1900 Gr. N, pronta gare 
vendesi L. 16.000.000 . Teletonare 0832/ 
57178, martedì e giovedì dalle 16 alle 20. 


® PEUGEOT 205 1.9 Gr. N ‘88, Italtecnica, 
Revisionato completamente, pronta gare, 
perfetta, ricambi, L. 18,000.000 fatturabile 
Teletonare 0173/ 65425 -336003, 


@ PEUGEOT 205 106 Gr. N Italtecnica, 
revisionato completamente, pronta gare, 
perfetta. ricambi, vendesi L, 15.000.000 
latturabile. Telefonare 0173/ 65425 - 33603 


® PEUGEOT 205 1600 Gr. N, Peugeot 205 
2300 Gr, N vendesi per rinnovo parco 
matture, Telefonare 040/ 308364, 


® PEUGEOT 205 GTI 1600 Gr. N, allesti- 
mento completo, motore 3 gare, compatiti- 
ma. cerchi, gomme, vendesi. Telefonare 
0i21/ 500557 


PEUGEOT 205 GTI 130 cv. colore bianco, 
Resto apribile, 4 cerchi aggiuntivi con gom- 
me winter/ neve, perfetto stato d'uso ven- 
Besi L. 14.500.000 . Telefonare ore ufficio 
©51/ 494288. 


PEUGEOT 205 GTI 1600, 1989, ricambi, più 
motore scorta, vendesi. Telefonare 0532/ 
S0S215 ore negozio. 


è PEUGEOT 205 GTI 1900 Gr. N, vincitrice 
Se N 5. zona, Bologna Corse vende 
Tetetonare F.ili Venturi 051/ 910049. 


#w PEUGEOT 205 RALLY 1300, Gr. N, 
wmendesi. Teletonare Alberti 0165/ 57113, 


# PEUGEOT 205 RALLY vincitrice Trofeo e 
Campionato 6. zona, Marcello Martella 
mene con ricambi. Teletonare 085/ 692567 


è PEUGEOT 205 RALLY gr. N, 2 assetti, 
echi, gomme, massima preparazione, 
mencesi L. 14.000.000 non trattabili. Teleto- 
mare 0185/ 310816 ore pasti. 


w PEUGEOT 205 RALLY 2 vetture prepara- 
mer Civi classe NS, velocissime, fornite di 
Mamerose gomme, più cerchi e ricambi 
mari Tuzii vende, possibilità di permuta con 
orsche, Mercedes o Ferrari, anche con 
meentuale conguaglio da parte sua. Teleto- 
mars 0864/ 55054 ore ufficio 


CORRADI 
G ITALY 


® PEUGEOT 205 RALLY Gr. N, vincitrice 
Trofeo '89, 5. zona, ricambi cerchi, gomme, 
Chelazzi vende. Telefonare 0584/960124. 


® PEUGEOT GTI 1600 115 cv, Gr. A, 
preparazione Venturi, competitiva, ravvici- 
nato, ammortizzatori regolabili, gomme, 
cerchi, vendesi. Teletonare 051/ 910049 


@ PEUGEOT GTI 1900, Gr. N, vincitrice, 
Montecchia vende. Telefonare 0861/321250 
ore utticio. 


PORSCHE 2700 1975, vendesi L. 24.000.000 
Teletonare 0744/ 409231 


PORSCHE 3,3 TURBO 1986, rossa, full 
optional, perfetta. Teletonare 035/ 293226 
orario pasti 


PORSCHE 358 vari modelli, Tono Sas ven- 
de. Telefonare 0422/ 362273 


PORSCHE 911 CARRERA 4 x 4, 3600, nuova 
serie 1989, ardesia metallizzato, full optio- 
nal, vendesi, Telefonare Autoquattro 0184/ 
292997. 


PORSCHE 911 CARRERA 3200 cc, 1984, 
rosso, autobloccante, radio, perfetto, ven- 
desi, Telefonare Autoquattro 0184/ 292997 


COPERTURE PER TEAM 


STRUTTURE SMONTABILI ALLUMINIO 
TESSUTO LEGGERO 


CONSEGNA 


VIA TASSO 14 
40129 BOLOGNA 
FAX. 051/375965 


PORSCHE 911 SC Targa, 1982, 204 cv, 
bianco, vendesi, Teletonare 0473/ 35525. 


PORSCHE 911 2700 carrera, Coupè, 210.cv, 


1974, nera, originale, collezione 
9114600483. Telefonare Autoquattro 0184/ 
292997, 


® PORSCHE 911 da autocross 2700, pertet- 
ta, cedesi anche ricambi o sventualmente 
solo carrozzeria. Teletonare 049/ 702161. 


PORSCHE 924 TURBO modello '83, argento 
metallizzato, tetto apribile, uniproprietario, 
km..65.000, Autoelite Bartolini vende. Tele- 
fonare 0171/ 64466 


PORSCHE 928 S4 biu, 1988, Speedster 
stretta, esemplari costruiti n. 157, vendesi. 
Telefonare Autocarrera 02/ 29406469 - 
29409118. 


PORSCHE TURBO 303 condizioni eccezio- 
nali, 1979, uniproprietario, azzurro metal- 
lizzato, vendesi, Teletonare 051/2229116 ore 
pasti 

PORSCHE TURBO CABRIOLET 1988, Car- 
rera Speadster nuovo, Carrera Coupè '88; 
924 Carrera Gt, Bestauto vende. Telefonare 
0522/841084 - 846404. 


PORSCHE unico centro in Italia specializza- 
fo vendita nuovo e usato, tutti | modelli, 
vendesi. Teletonare Autocarrera 02/ 
29408459 


® RENAULT 5 ALPINE TURBO Coppa, 
vincitrice Challenge 1989 A2500 Gr. A, 
pronta gara, documenti Csai, ravvicinato, 
frizione rame, cerchi scomponibili konì, 
preparazione Conti, molti ricambi, gomme 
Telefonare 0746/ 498229 ore pasti 


@® RENAULT 5 GT TURBO Gr. N Stylcar 
vende. Telefonare 035/ 691373 - 200220. 


@ RENAULT 5 GT TURBO Gr. N, prepara- 
zione Renault Sport, cerchi, gomme, ricam- 
bi, vendesi. Teletonare 046/7513107, aste- 
nersì perditempo. 


® RENAULT S GT TURBO Gr. A, competiti- 
va, finalista 5. zona, 15 cerchi, più gomme, 
inurtata, Vitamia vende L. 20.000.000 
Telefonare 0574/ 571310 


@ RENAULT 5 GT TURBO preparazione 
Bertino, per cessata attività Benazzo ven- 
de, Telefonare 0131/ 41248. 


@ RENAULT 5 GT TURBO 1987, con cerchi, 
gomme, Renault 5 Turbo Coppa, 1988,ven- 
desi. Telefonare 0364/ 40574. 


@ RENAULT 5 GT TURBO gr. N vendesi per 


rinnovo parco vetture. Telefonare 040/ 
308364, 


segue 
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@ RENAULT 5 TURBO Marchio! vende 
Teietonare 0432/ 561314 


RENAULT 5 TURBO motore centrale, stu- 
penda, vendesi. Tel. 051/ 222916 ore pasti 


RENAULT R8 GORDINI vendesi L. 
18.000.000. Taletonare 0424/ 510171 


@ TOYOTA TOROLLA 1986, Gr. N, Gt, 18 v, 
competitiva, eventuali gomme, cerchi, rì- 
cambi, vendesi. Teletonare Elio 02/ 4084402 
ore pasti 


TRIUMPH TR3 vendesi L. 27.000.000 . Tale- 
fonare 0424/ 510171 


VOLKSWAGEN PASSAT SYNCRO Variant G 
60, n. 2 vetture nuove, da immatricolare 
Telefonare 045/ 558111 - 558487 


@ VW GOLF GTI Gr. A, tutte le omologazio- 
ni, supercompetitiva, anche solo motore, 
170 hp, vendesi. Telefonare 0432/ 679313 - 
667617 Buiatti 


altre 


FURGONE VOLKSWAGEN TD 6 cilindri, 
anno 1989, perfetto con gancio traino e 
portapacchi, adibito trasporto materiale 
scorta 8 gomme Sport prototipo, carrello 
Ellebi 2 assi, anno 1989, Sanesi vende. 
Telefonare Fill Galletti 0376/ 648805 


MERCEDES 508 D , uso trasporto vetture, 
più officina, tendone mt. 5 x 5, buono stato, 
vendesi prezzo interessante. Telefonare 
Renato 0524/ 571629 ore negozio. 


® PROTOTIPO AUTOCROSS Luciano Tam- 
burini vende solo telaio oppure completo. 
Telefonare 030/ 2590421 


VAN AUTOCARRO trasporto formula sport 
con vano abitabile, 4 posti letto, più acces- 
sorì, cassoni, ampia veranda, vendesi vera 
occasione. Telefonare 0125/ 422622 ore 
ufficio. 


monoposto 


@® ALFA BOXER due motori nuovi, superac- 
cessoriata, vendesi. Telefonare Boschi Ra- 
cing Team 051/ 590479 ore utticio. 


@® BRABHAM BT23-8 completa, revisiona- 
ta, Brabham Bt40 completa, revisionata, 
vendesi. Teletonare 050/ 564577 


® DALLARA 388 ex Perrella, per campio- 
nato 2000, completa di ricambi. Dallara 389 
nuovisssima, per campionato 2000, motori 
Alfa Romeo Novamotor . Gianni Cevenini - 
Via Savena Antico 15 - Bologna - 051/ 
549407 


® DALLARA 389 NOVAMOTOR completa- 
mente revisionata, vari ricambi, vendesi 
prezzo interessante, Telefonare Sandonà 
039/ 640828 


@® DALLARA F.3 1989, Vw Spiess, due 
motori, ricambi, vendesi. Telefonare 0041/ 
91/ 226291 


® DALLARA VOLKSWAGEN F3 1989, con o 
senza molore, Piemme Motors verde. Tete- 
fonare ore utficlo 02/ 730237 - 718179 


@ F.3 DALLARA 389 ALFA ROMEO 1989, 
solo 4 gare, vendesi. Telefonare Promos 
095/ 7196111 


@® FORMULA FIAT ABARTH competitiva, 
con ricambi vari ed eventuale rimorchio 
per trasporto, vendesi, Teletonare 0183/ 
61508, 


® FORMULA FIRE nuove in kit di montag- 
gio, complete, escluso motore, Tatuus ven- 
de L. 10.000.000 . Telefonare 039/ 840828 


® FORMULA ITALIA completamente reviì- 
sionata, bellissima, competitiva, parteci. 
pante ultimo challenge, vendesi. Teletona- 
re ore ufficio 06/ 54603025. 


@ FORMULA ITALIA pertettà, motore revi- 
sionato, vendesi L, 9.000,000. Telefonare 
055/ 455298 ore serali 


® FORMULA PANDA TATUUS ottime con- 
dizioni, vendesi L. 16.000.000, possibilità di 
trasformazione formula Fire. Telefonare 
02/ 9840129 


@ MARCHF. 3000 completa, senza motore, 
vendesì. Telefonare 050/ 564577.4 


@ RALT RT31 Vw, completa cerchi, ricam- 
dI, completamente revisionata. Telefonare 
Assasport 0546/ 21184 ore 13, 30 - 20, 30. 


@ REYNARD ALFA ROMEO F.2000 con 
ricambi, vendesi. Teletonare 1045/ 7551233 


E 


MPRAVENDITA 


@ REYNARD F.3 1988 Vw con o senza 
motore Piemme Motor vende.Teiefonare 
02/ 730237 - 718179 ore ufficio. 


@® TATUUS FIRE competitiva, ricambi vari, 
vendesi tutto L. 18.500.000. Telefonare 02/ 
6800820 lasciando un messaggio. 

Li 


CERCHI FUCINATI per Porsche 7/ 8 - 15 
gommati Dunlop, vendesi L. 1.950.000 
Telefonare 0761/ 53082 - 516100. 


GOMME PIRELLI 180 - 575 - 14, Michelin 18 
-56 - 14, ottime condizioni, rain, interme- 
die, slick, motora Delta 4 Wd Gr. N completo 
cerchi, ricambi vari. Telefonare 055/ 410422 
Gianluca. 


Nx 10 CAMBI PANDA 30 nuovi, Tatuus 
vende L. 1.300.000 cadauno. Telefonare 
039/ 640828 


PER PEUGEOT 1900 GTI Gr. N vendesi 
camme, centraline, frizione rame, marmit- 
ta, roll - bar, impianto estinzione rally, 2 
assetti, sedili, 12 gomme Michelin slick, 2 
cinture 5 punti, più carrello, vendesi, Tele- 
fonare 0861/ 321250. 

PER PEUGEOT 205 GTI E 309 GTI vendesi 
sedili anteriori nuovi L. 300.000 la coppia, 
fatturabili. Teletonare 0173/ 65425 - 33603 
PER PORSCHE 811 preparazioni Clubsport, 
revisioni motori, assetti, riparazioni, cen- 
traline speciali. Telefonare Robert Sikkens 
Racing 0463/ 85355. 


SI CAMBIA 
O SI VENDE 


auto 


@ ALFA 75 TURBO Gr N int. 0 Civt, 25 
cerchi 30 gomme, vendesi L. 25.000.000 0 
permuto con camper di marca. Teletonare 
055/ 967519 


9 


monoposto 


@® REYNARD 873 revisionato, come nuovo, 
con o senza motore Twin Spark 89, vendesi 
0 permutasi con auto di serie. Telefonare 
06/ 5264760. 


MOTORE ALFA NAZIONALE preparato 
completo scarichi, centralina, contagiri, 
debimetro, sottocoppa, pompa olio, fiangia 
accoppiamento Ft200/ Fg400, alberino trì- 
zione, vendesi L. 1.000.000 0 permutasi con 
cambio Fgb o Fg400 o Ft200. Telelonare 
050/ 8 79521 ore 21 


SI COMPRA 
auto 


PUMA GTV motore Volkswagen ottime con- 
dizioni, comprasi in contanti prezzo da 
concordare, Telefonare 0932/ 927940 ore 
ufficio 


® AFFITTASI n.3 Lancia Delta Integrale Gr 
N.,Peugeot 205 1900 Gr. N, Renault 5 Gt 
Turbo Gr. N, Fiat Uno turbo le Gr. A, Renault 
5 Gt Turbo Gr. A, Fiat Uno 70 Gr. A, 
agevolazioni per più gare. Telefonare 0033/ 
93304478 - 011/ 895611 - 0174/ 244228. 8 
95611 - 0174/ 244228 


ANNATE AUTOSPRINT e Rombo vendesi a 
L. 1.000 per copia, Telefonare a Guerrino 
0432/ 600509. 


COLLEGAMENTO VIA RADIO tra box e 
casco pilota in gara, raggio massimo 400 
metri, cercasi. Vittorio Bernasconi - Via 
Bottalico 52 - 70123 Bari 


BMW 320 i CABRIO 5/89 BLU METALLIZZATO 


BMW 325i 4x4 4 PORTE 3/88 


BMW M3 1987 A.C. PELLE T.A. 

BMW 635 M 1984 FULL OPTIONAL 

BMW 735i 1987 FULL OPTIONAL 

BMW 3255 TOURING 4/88 T.A. 

BMW 535 M 12/86 NERO METALLIZZATO 

BMW 750i 11/87 FULL OPTIONAL 

GOLF GTi 16V A.C. T.A. 7/87 

JAGUAR 3.6 NUOVO TIPO 11/87 

JEEP CHEROKEE TURBO D 6/86 

MERCEDES 190 E 2300 16V 11/86 FULL OPTIONAL 
MERCEDES 500 SEL '85 NERO METALLIZZATO 
ROLLS ROYCE SILVER SPIRIT 12/88 

BENTLEY TURBO R 1986 


AI vertice del mondo automobilistico 
c'è l'esclusività e l'esperienza della 


SA.MO.CAR. spa 


ROMA - Via Salaria, 1268 - tel. 06/880911 


® EUROPEANS SPORTS CARS SRL noleg- 
gia Peugeot 205 Gti 1900 Gr. N, Bmw M3 Gr 
N, da omologare Delta Integrale 16 v, Gr. N 
con assistenza e Kasco gara. Telefonare 
ore ufficio 031/ 641128, ore serali 031/ 
640520 


LE MIE GIOIE TERRIBILI edizione e tiratura 
numerata, firmata, vendesi solo ad amato- 
re. Telefonare 059/ 373512 sera 


@ NOLEGGIASI formula Panda o Fire 
prezzo interessante. Telefonare 02/ 
2580725 ore ufficio, 02/ 2846510 ore pasti 


® PER ESPANSIONE PROGRAMMI F.1 si 
ricerca personale come segue: n. 2 cambi- 
sti, n. 5 esperti in materlali compositi, n. 2 
autisti, n. 15 meccanici con esperienza. Per 
Informazioni si prega contattare Subaru 
Coloni Racing Srl - Ufficio Personale -Tel. 
075 / 827684 - 828488 ore ufficio 


PILOTA CERCA SPONSOR formula promo- 
zionale , fatturazione molto vantaggiosa, 
massima professionalità. serietà, forma- 
zione scuole pilotaggio. Telefonare Andrea 
075/ 61791 ore pasti 


@ RALLYTRE AFFITTA n. 3 Ford Sierra 
Cosworth Gr. N, n. 2 Sierra Gr. A, prepara- 
zione Repetto, Lancia Integrale Gr. N, 
Kasco, assistenza, gestione sponsor. Tele- 
fonare 0444/ 694280. 


® SANREMO PROMOSPORT noleggia 0 
vende n, 6 Lancia Delta Integrale. Telafona- 
re 0184/ 75567 ore ufficio 


@ SEM AUTO NOLEGGIA n. 3 Peugeot 
Rally Gr. N n. 1 Opel Kadett 2000 Gr. N, n 
Lancia Delta 16 V per Civt, salita e rally. 
Telefonare 031/ 211766 


® SPORT RACING noleggia per rally nazio- 
nali Cir e salita con assistenza kasco gara, 
2 Peugeot 205 1900 Gr. N, 2 Paugeot 205 
1300 Gr. N, massima preparazione, pro- 
grammi per più gare, gestione sponsor. Per 
intormazioni telefonare 0342/ 217542 ore 
uffici o. 


@ SPOSITO PREPARATORE 
cente Trofeo Uno Turbo 
autorizzato Fiat 
2312 - Palermo - Tel. 091/ 400951 


vettura vin- 
1989: servizio 
Viale Regione Sicilia, 


® TOP CAR RENT noleggia Peugeot 205 
Rally, formula tutto compreso. Telefonare 
0471/ 912343 ore ufficio 


autostoriche 
ABARTH 595 stradale, 197}. buono stato, 


bianco, vendesi L. 10.000.000. Telefonare 
0921/ 61800 - 61572 


ALFA ROMEO 2600 DE LUXE 1955, interno 
pelle, 49 esemplari costruiti, vendesi. Tele- 
fonare 051/ 733161 ore ufficio 


JAGUAR E GTS pronta corse, plurivittorio- 
sa campionato italiano velocità 1989, ven- 
desi. Telefonare 06/ 3960505 ore pomeri- 
diane. 


MASERATI 3500 GT 1960, ruote a raggi, 


carburatori, da restaurare, vendesi L. 
80.000.000 . Telefonare 0921/ 81800 - 61572. 


PORSCHE 356 PRE A 1952. monogriglia B, 
argento, bigriglia preparata classe Gi, ven- 
desi. Telefonare Autocarrera 02/ 29408489 


VOLVO P 1800 Coupè, ottima per gare 


storiche, vendesi. Teletonare 051/ 733161 
ore ufficio. 


® VETTURE SPORTIVE 


Stupore nella commissione giudicante per la preparazione 
dei selezionati. Il veronese Mauro Zanchi è il prescelto 
per correre il rally del Ciocco ‘90 sulla terza Peugeot 405 ufficiale 


2) di Gianni Cogni - Foto Action 


MicHen 


leonolesr = dI 


UPER FINALE DISPUTATA AL CIOCCO 


— nà 


IL CIOCCO - Rallygame, cioè il gioco | Pronti a provare le Peugeot 
del rally. Competitivo, ma pur sempre | 405 Mi 16 Gruppo A e 205 y 


un gioco. Con questo spirito Autosprint e oa 


ha voluto proporre, all’inizio dell'89, un | essere della partita anche 
proprio campionato con la principale in- | Claudio Fior che ha dovuto 
tenzione di offrire un palcoscenico e una | però dichiarare forfait per 
occasione ai piloti privati abitualmente | ‘mpegni di lavoro i 
costretti all’anonimato. Con questo spi- * 
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I MAGNIFICI SETTE 


segue 


rito si sono dati appuntamento a Il Ciocco 
sette degli otto finalisti: anche in occasione 
della loro festa la dura legge del pilota pri- 
vato, sempre e comunque costretto ad an- 
teporre il dovere (lavoro) al piacere (rally), 
ha colpito, costringendo al forfait, Claudio 
Fior. Doveva e voleva essere una festa e 
così è stata in ogni momento, persino in 
quello più difficile: quello della scelta fra i 
vincitori, del designato a condurre la Peu- 
geot 40$ Mi 16 Gr. A ufficiale al rally de Il 
Ciocco 1990, caduta su Mauro Zanchi. 
Proprio dalle parole dei «magnifici sette» 
traspare il successo e il succo dell'iniziativa. 
«Già essere qui è un premio e una occasione 
unica — ha filosofeggiato Massimo Alta- 
villa — senza Rallygame non avrei mai potu- 
to provare una vettura ufficiale, una vera 
vettura da corsa, né conoscere personaggi 
che sinora avevo visto solo sui giornali. Per 
uno come me, che ama le corse ma deve fare i 
conti con il budget ridotto di un impiegato e 
sinora ha potuto correre solo con una A112 
Gr. N, è molto». «Aver vinto il Rallygame è 
di per sé un aiuto — ha sottolineato Fabri- 
zio Beggi — una credenziale che ci aiuterà 
sicuramente nella ricerca di sponsor per la 
nostra attività», «Sono contentissimo per chi 
correrà a Il Ciocco, anche se non sarò io 

ha scherzato a giochi fatti Oliviero Bormo- 
lini — vorrà dire che ci riproverò l’anno 
prossimo». «È stata una possibilità per 
emergere dal mucchio — ha rimarcato Do- 
menico Guagliardo — e per una volta un 
campionato semplice e di cui conoscevi esat- 
tamente la situazione ogni settimana: questo 
è molto importante per un pilota». Calati in 
questa atmosfera tutti si sono veramente 
divertiti e nessuno si è annoiato, a comin- 
ciare dai meccanici della Italtecnica, diven- 
tati per i nostri magnifici sette i gran sacer- 
doti della loro iniziazione alle «vetture da 
corsa vere». Quanto alla commissione giu- 
dicatrice è tornata da Il Ciocco con molte 
sorprese. I “nemici” di tutta una stagione 
hanno avuto da un lato modo di stare insie- 
me con tranquillità, di conoscersi meglio 
tra di loro, mentre dall’altro hanno avuto 
la dichiarata sorpresa di trovarsi di fronte a 
tutti piloti a un livello superiore alle attese. 
Non a caso al momento della inevitabile 
scelta del solo premiato la discussione è sta- 
ta accesa, le analisi tecnica e umana appro- 
fondite e la convinzione maggiore è stata 
quella sulla bontà della iniziativa e sulla ne- 
cessità di allargare il numero dei riconosci- 
menti. Seduta stante si è letteralmente “in- 
ventato” qualche cosa in più (come l’iscri- 
zione senza caparra confirmatoria al Tro- 
feo Peugeot, una sorta di **lettera di racco- 
mandazione” per gli sponsor e l'impegno a 
cercare qualche altro premio tangibile pres- 
so gli sponsor tecnici dei vari team) e ci si è 
già accordati per estendere il numero e il ti- 
po delle vetture ufficiali da impiegare nella 
finale 90 e da assegnare per un rally da “uf- 


ficiali” nel ‘91. Qualche scontento? Solo i 
navigatori dei finalisti hanno bonariamen- 
te lamentato che Rallygame è dedicato solo 
ai piloti. Un problema ricorrente, quello 
dei navigatori, che lavorano molto, sono 
importantissimi ma vivono per lo più di lu- 
ce riflessa. Per l'edizione del "90 si cercherà 
di dare un riconoscimento anche a loro. 
Ma vediamo più da vicino i protagonisti, 
anche con l’aiuto delle impressioni ricavate 
dai loro “giudici”. Massimo Altavilla, sicu- 
ramente il più posato del plotoncino, sem- 
pre altruista (le sue preoccupazioni? che ci 
si dimenticasse dell'importanza del naviga- 
tore e di combinare qualche guaio alla 405 
che avrebbe impedito agli altri di provarla) 
e prontissimo nell’adattarsi al passaggio 
dalla sua piccola A112 alla 405 Gr. A. Fa- 
brizio Beggi, veloce ed efficace con la vettu- 
ra più impegnativa, la 405, il che è sorpren- 
dente se si pensa che corre con una A112. 
Deve solo vincere la tendenza a utilizzare 
troppo la tecnica di guida che prevede l’uso 
del piede sinistro per la frenata. Oliviero 
Bormolini, il buontempone della compa- 
gnia, è rimasto semplicemente estasiato 
dalla 405, con la quale avrebbe voluto gira- 
re sino a notte. La giovane età, lo stile di 
guida e il rispetto della meccanica sono le 
sue carte vincenti. Antonio Ferrario, il 
“professionista”, si è presentato a Il Ciocco 


direttore di Autosprint Carlo 
Cavicchi con il prescelto Zanchi 
e Claudio Berro della Peugeot 
Italia. A lato ecco due dei 
giudici, Perissinot (al centro) e 
Tabaton (a destra) con il nostro 
Ravaglia. Non è mancato Il 
lavoro (sotto) per i meccanici 


- n 


Cauca 


MI 5G660. 


con tanto di cartella illustrativa sulla pro- 
pria attività che utilizza per contattare pos- 
sibili sponsor. Virgilio Franzoni, il “papà” 
del gruppo, l'unico quarantenne (con tanto 
di tris di figliole) in un plotoncino di giova- 
ni. A lui è andato l’Oscar per le migliori 
traiettorie. Domenico Guagliardo, proba- 
bilmente il più veloce. Giovanissimo ma già 
dotato di esperienza e con alle spalle una 
serie di risultati inequivocabili nel Cir. De- 
terminato e irruente nella guida ha denota- 
to un'eccezionale padronanza del mezzo. 
Mauro Zanchi, pulito nella guida, veloce e 
costante nel rendimento, il che, nell’occa- 
sione, ha significato anche grande adatta- 
bilità a mezzi a lui sconosciuti e conseguen- 
te capacità di arrivare immediatamente a 
sfruttarli ad ottimo livello e in piena consa- 
pevolezza. Proprio al bergamasco, venti- 
settenne conducente di autobus, toccherà 
dunque schierarsi a fianco di Aghini e Fab- 
bri, con la terza Peugeot 405 Mi 16 ufficiale 
ma nell’ambito del Cir ritroveremo anche 
alcuni degli altri protagonisti, a cominciare 
da Guagliardo. Una curiosità: in pratica, 
dei finalisti presenti a Il Ciocco, proprio il 
siciliano sarà l’unico a continuare nella 
prossima stagione con la vettura usata 
nell’89. Per tutti gli altri Rallygame è stato 
anche comunue spunto e stimolo per salire 
di categoria. O 


IL CIOCCO — Il cielo è 
plumbeo ma la temperatura è 
mite: è questa l'accoglienza che 
riserva Il Ciocco ai vincitori 
del Rallygame, Il più solerte ad 
arrivare, sin dal giorno prece- 
dente a quello stabilito per il ri- 
trovo, venerdì 15 dicembre, è 
anche il più lontano geografi- 
camente: Domenico Guagliar- 
do. Dopo aver affrontato un 
Cir con l'assistenza în gara del 
solo padre (!) a Il Ciocco arriva 
in... formazione allargata, vi- 
sto che al genitore affianca en- 
trambi i navigatori che si sono 
alternati con lui. Mandalà e 
Consiglio. Quando si va a ta- 
vola i posti vuoti sono ridotti 
al minimo: Bormolini arriva in 
tempo per la frutta mentre 
manca Fior che sarà costretto 
a dare forfait. E malgrado non 
sia richiesta la presenza dei na- 
vigatori più o meno tutti han- 
no portato con sè il proprio co- 
pilota. Un provvedimento ri- 


LA CRONACA/IN PROGRAMMA TEST SU STRADA E TEORICI 


AUTO E COMPUTER 


sultato prezioso l'indomani, 
vista l’insidia aggiuntiva del 
fondo bagnato e sporco in al- 
cuni punti. Difficile poi il trac- 
ciato prescelto per la prova 
con la 205 Rallye, stretto e 
molto tecnico. Sabato 16, gior- 
no della prova, colazione alle 
8,30 e appuntamento al- 
l'eliporto nel cui hangar fa ba- 
se la squadra Peugeot con Ma- 
rio Cavagnero affiancato da 
tre meccanici dell’Italtecnica. 
Alle 9,30 è tutto procio per la 
prova con la 205 Rallye. Un 
paio di giri con vetture di serie 
per prendere visione del trac- 
ciato (un tratto di poco più di 2 
km mutuato da un prova spe- 
ciale del rally de Il Ciocco e 
utilizzato abitualmente come 
teatro della prova pratica per il 
corso navigatori della Valle- 
serchio Corse) e relative note. 
Poi via ai passaggi dei sette fi- 
nalisti: un giro ciascuno con il 
disponibilissimo Paolo Goggia 


(copilota di Zanchi) che si in- 
carica di navigare gli... orfani. 
Alla fine della mattinata cia- 
scun pilota ha totalizzato tre 
passaggi lanciati di fronte alla 
commissione giudicatrice, giu- 
diziosamente disseminata a 
gruppetti nei punti salienti, 
Nonostante l'oggettivo rischio 
di andare a sbattere, la 205 
Rallye finisce il proprio lavoro 
perfettamente integra. Nessu- 
no ha scherzato e sbandate e 
mezzi testa-coda non sono 
mancati, ma sempre recuperati 
in tempo dai piloti. Per gli uo- 
mini della Italtecnica l’unica 
assistenza fuori programma è 

r l'astina... degli occhiali di 

errario, che si rompe appena 
prima del suo turno di guida. Il 
tempo per un pranzo, che do- 
veva essere leggero ma che ri- 
sulta troppo «attraente» per 
essere del tutto tale, ed eccoci 
al momento più atteso: la pro- 
va con la 405 sulla larga salita 


LA COMMISSIONE GIUDICANTE BIS: RS A 


TREDICI ESPERTI ECCELLENTI 


IL CIOCCO — Forse nessuna 
manifestazione chiamata a pre- 
miare un pilota ha mai avuto 
una commissione giudicante al- 
tamente completa e competen- 
te, nonostante qualche giustifi- 
cata defezione dell'ultimo mo- 
mento: Bortoletto del Jolly 
Club, «Rudy» per la Gm Italia, 
Radaelli per VAudi Europa 
Team. Tredici ì giurati con di- 
ritto di voto, in rappresentanza 
della maggioranza dei team di 
vertice in attività in Italia. Oltre 
alla rappresentanza Peugeot (il 
direttore sportivo Claudio Ber- 
ro,i piloti Fabbri e Aghini, i na- 
vigatori Cecchini, Amati e Far- 
nocchia), c'erano Carlo Micci 
i la Ford Italia, Fabrizio Ta- 

aton per la scuderia Grifone- 
Esso, Mauro Pregliasco per 
l'Astra Team e Maurizio Peris- 
sinot per la scuderia Gamma 
Racing. Gli altri tre componen- 
ti della giuria con diritto di voto 


erano il direttore di Autosprint 
Carlo Cavicchi e i due giornali- 
sti della testata che seguono in 
particolare gli avvenimenti del- 
la specialità, A tutti questi, per 
l’intera durata della manifesta- 
zione, si sono affiancati anche il 
pilota del Jolly Club Paolo An- 
dreucci, il vincitore italiano del 
recente concorso «Ford cerca 
un campione», Battistino Pre- 


Direttori 
sportivi 

al lavoro 
durante una 
prova: al 
centro Mauro 
Pregliasco, 
del Team 
Astra, con il 
nipote e, a 
fianco, Carlo 
Micci della 
Ford Italia 


gliasco; Tullio Rocchiccioli, 
nella duplice veste di padrone 
di casa per Il Ciocco e di espo- 
nente della Valleserchio Corse; 
Cesare Maggi, uno dei due pi- 
loti (l’altro è Gianni Fiora) che 
hanno perso l'accesso alla fina- 
le di Rallygame a pochi chilo- 
metri dal traguardo dell'ultima 
prova valida, il rally di Ao- 
sta. n 


° PER LA PROCLAMAZIONE 


che porta dall’ingresso del par- 
co dove ha sede il Centro con- 
gressi, che è poi parte (in senso 
inverso) della prova speciale 
utilizzata pochi giorni prima 
per il Giro d'Italia. L’impa- 
zienza, mentre il fotografo 
provvede alle foto di pramma- 
tica, è tangibile e quando Oli- , 
viero Bormolini riceve final- 
mente da Paolo Cecchini, na- 
vigatore con il compito di esa- 
minatore a bordo, l’o.k. al via 
l’impazienza per lui si trasfor- 
ma in gioia e per gli altri in an- 
sia: in fondo di 405 Mi 16 ce 
n'è una sola e rotta quella... 
Tutto funziona per il meglio 
per il turno degli «spilungoni»: 
due girì ciascuno e il puntuale 
rimpianto di veder finire trop- 
po presto un'esperienza così 
entusiasmante. Ma appena 
prima del cambio di regolazio- 
ne del sedile ecco l'intoppo. 
Un problema al ponte poste- 
riore e, in attesa del ripristino, 
riecco in gioco la 208. Rallye: 
aveste visto le facce dei mo- 
mentanei esclusi! Ma prima 
che l'oscurità calasse a chiude- 
re le ostilità ciascuno dei sette 
finalisti aveva provato la Gr. A 
made in Italtecnica e lo stesso 
avevano fatto, al fianco di Fa- 
brizio Fabbri, i loro navigato- 
ri. Rallygame '89 si è così tra- 
sferito al coperto per vivere le 
sue ultime fasi. La prova al 
computer (ciascun pilota do- 
veva rispondere a quesiti tecni- 
ci e regolamentari preparati da 
Paolo Cecchini e Claudio Ber- 
ro ed implementati su compu- 
ter dall'ingegnere Toloni della 
Sdg di Piacenza): con lo stesso 
che forniva la valutazione 
complessiva delle risposte di 
ognuno. Infine la tutt'altro che 
semplice decisione sul nome di 
chi avrebbe ricevuto il super 
premio finale. Quindi la pre- 
miazione, accompagnata da 
una cena rustica con pietanze 
alla brace cucinate di fronte ai 
commensali mentre una in- 
stancabile fisarmonica accom- 
pagnava chiacchiere e pensieri, 
e, soprattutto, la soddisfazione 
di tutti: finalisti, giudici e pro- 
motori. [n 


VEDIAMO IN DETTAGLIO CHI SONO I VINCITORI 


ECCO I PROTAGONISTI 


IL CIOCCO — Sono arrivati carichi di entu- 
siasmo e belle speranze, comunque appagati 
dall'avere avuto l'opportunità di vivere una fa- 
vola e mettersi al volante delle vetture della 
Peugeot Italia, sotto gli occhi attenti degli 
esperti. Per uno di loro poi il sogno è diventato 


realtà: Mauro Zanchi correrà il rally Il Ciocco 
di quest'anno con una 405 Mi 16 Gruppo A a 
fianco di Andrea Aghini e Paolo Fabrizio Fab- 
bri. assistito e curato come loro dagli uomini 
dell'Italtecnica. Per gli altri tanta voglia di ri- 
provarci con il Rallygame edizione 1990. 


IL CIOCC 


SPORT E RELAX 
NEL VERDE 


IL CIOCCO - Settemila ettari di parco ap- 
pena sopra la casa che fu di Giovanni Pa- 
scoli, ai margini di un paese che, inevitabil. 
mente, all'antico nome di Castelvecchio ha 
aggiunto un Pascoli. Quattro chilometri da 
Bargi, una decina da Castelnuovo, cuore 
della Garfagnana lucchese, Due alberghi, 
di cui uno attrezzato come centro congressi 
con tanto di teatro con 800 posti a sedere; 
numerose dependance e una larga sequela 
di servizi ed attrezzature sportive perfetta- 
mente efficienti: dal maneggio all’eliporto, 
dai campi da tennis sino a un vero e pro- 
prio stadio per calcio e atletica. Il centro al- 
berghiero de Il Ciocco è stato l'accogliente 
e inappuntabile palcoscenico per la giorna- 
ta finale del Rallygame ‘89. Peri primi arri- 
vati non è mancata neppure una rapida vi- 
sita agli studi di Videomusic, l'emittente te- 
levisiva che diffonde in tutta Europa 24 ore 
su 24 solo videoclip musicali, che è nata e 
vive proprio all'interno de Il Ciocco, | ralli- 
sti del campionato di Autosprint non era- 
no però gli unici ospiti di estrazione sporti- 
va, Con tute recanti l'eloquente scritta 
«Ccep» c'erano anche alcuni funzionari 
della federazione calcistica sovietica, fede- 
razione che ha scelto Il Ciocco come base 
per la nazionale russa ai mondiali italiani 
di calcio del prossimo giugno. O 


1. Rallygame ‘89 Gr. N 
classe 1400 cc 

Nato a Bormio (So) il ?7 agosto '65 
Pasticciere, collubora alla gestio- 
ne dell'albergo (a Livigno) di pro- 
prietà della famiglia 


TERI: Ha miziato Vattività nel 1983 con le corse su ghiaccio 
su una Fiat X1/9, vettura con cui corre tuttora in questa 
specialità. Battesimo rallistico nel 1985 .all’Elba (Fiat Uno 
Trofeo). Navigatore di «Pucci» Grossi all'Elba dell'86 su 
Alfa Romeo Alfetta Giv 6: nel 1988 ha corso con una Ci- 
tròen AX. Nell'89 è passato alla Peugeot 205 Rallye: sette 
gare disputate e il rammarico di essere rimasto escluso per 
sorteggio dall'ottava. che avrebbe potuto permettergli di 
trasformare il secondo posto di categoria nel trofeo Peu- 
geot della terza zona in una vittoria. Il bilancio è di quattro 
successi di classe (di cui uno nella salita Morbegno-Albare- 
do), un secondo, un terzo ed un settimo posto. La sua vet- 
tura è preparata da Autoadriano di Lurgis e corre per la 
scuderia Città di Sondrio 


DOMANI: Trofeo Peugeot 3. zona su 205 Rallye Gr. A o 
su 205 Gu 1.9 Gr. N in attesa della Peugeot 309 Gti 16V 


Con la sua Peugeot 205 Rallye (sopra) Oliviero 
Bormolini ha fatto faville nell’89. Logico che anche al 
Ciocco (in alto a sinistra) abbia impressionato con 
questa vettura 


Sempre veloce 
con la sua 
Renault 5 Gt 
Turbo (sopra) 
Mauro Zanchi 
si e difeso 
bene anche 
con la Peugeot 
205 Rallye (a 
destra) nella 
finale del 
Ciocco che lo 
ha visto 
ottenere la 
guida della 
405 Mi 16 
ufficiale 


Corre dall'87 con una AT12 (a 
destra) ma dopo aver provato 
la 205 Rallye (sopra) Massimo 
Altavilla cambiera vettura... 


1. Rallygame ‘89 Gr. N 
classe 1150 cc 

Nato a Torino il 5 aprile 1963 
Impiegato disegnatore 


#ULhi 


\0:149 


1. Rallygame ‘89 Gr.N 

classe 2500 cc. 

Nato a Zogno (Bg) il 4 dicembre 
1962. 

Autista di autobus. 


TERI: Ha iniziato Vatvità nel 1986 e raccolto le 
prime vittorie di categoria nel 1987 con una Lan- 
cit Delta 4Wd Gr. N. Nel 1988 è passato alla Re- 
nault $ Gt Turbo Gr, Ne ha ottenuto la vittoria 
assoluta, sotto la pioggia, nel rally Prealpi Orobi- 
che. A fine stagione è risultato quinto nella classi- 
fica assoluta della Coppa Italia di zona. Nell'89 ha 
disputato cinque gare: due Cir. due Coppa Italia è 
un seconda serie ottenendo quattro vittorie di 
classe ed un secondo posto assoluto. Portacolori 
della scuderia Abruzzo Corse Nord (la «filiale» 
milanese guida da Massimo Arduini della squadra 
pescarese) corre con una RS allestita dai fratelli 
Propersi di Zogno con i pezzi forniti dalla Autorel 
di Piacenza 

DOMANI: La certezza è il rally del Ciocco con la 
405 della squada ufficiale Peugeot mentre la scu- 
deria Abruzzo Corse Nord si sta dando da fare per 
aiutarlo a realizzare un programma nel Cir in 
Gr.N (con Renault o con una Ford Sierra). 


IERI: Sinora ha sempre corso su A112. a parti- 
re dal battesimo agonistico avvenuto al rally 
Vini e Palio del 1987. Il primo anno è quasi ca- 
tastrofico (un solo arrivo. al quinto posto di 
classe. alla Cesana-Sestriere e tre ritiri). Il pri- 
mo successo è ul 111 Minuti “88, ma il salto di 
qualità è dell'89, a suo dire anche grazie alla 
nuova navigatrice. Laura Cragnaz. Quattordi- 
ci le gure disputate. con sette vittorie di classe 
(Cinzano, Team ‘971, Vini e Palio. Cortanze, 
Mantova. Torino. Aosta), due quarti posti e 
cinque ritiri, Corre con la scuderia Ovs e la sua 
vettura è allestita dalla Top Car di San Scha- 
stiano Po 


DOMANI: La fida ATI2 è sempre disponibile 
ma proprio la finale di Rallygame ha fatto 
sbocciare l’amore fra Massimo e la Peugeot 
205 Rallye. con la quale probabilmente dispu- 
teri la prima zona di Coppa Italia con obietti- 
vo il successo di categoria nel Trofeo Peugeot. 
sempre affiancato da Laura Cragnaz. 


e 


PEUGEOT ALIA Reese E 


SFIDANTI DI LUSSO 


IL CIOCCO - Dal 1985 la squadra ufficiale della filiale italiana 
del gruppo Peugeot-Talbot è diventata l'alternativa per eccellen- 
za ai vari team Lancia impegnati nei rally di casa nostra. Prima 
in chiave sportiva, nelle ultime stagioni sul piano dell'efficienza e 
dell'impegno. Lo straordinario duello 205 Turbo 16 - Delta S4 
interpretato da Zanussì e Cerrato nell'$6 è stato determinante 
nel creare grandissima fama all’unica squadra che negli ultimi 
otto anni ha rischiato di far perdere il tricolore al costruttore di 
casa. Dopo la decisione della Casa madre di ritirarsi dall’impe- 
gno ufficiale nei rally in segno di protesta contro le decisioni pre- 
se dalla Fisa nell'86 (abolizione senza preavviso delle vetture di 
Gruppo B) la squadra italiana ha continuato la propria presenza 
facendo leva sull'efficienza organizzativa e sull’affidabilità dei 
mezzi. Nel 1988 ha sfiorato il titolo tricolore di Gruppo N conla 
piccola 205 Gti e quest'anno ha avuto il coraggio di sviluppare in 
proprio la 405 Mi 16 Gr. A, vettura che per il 1990 è già stata ri- 
chiesta anche da altre due filiali europee della Peugeot e che di- 
sputerà ancora il campionato italiano affidata a Aghini e Fab- 
bri. La squadra è guidata operativamente da Claudio Berro e 
tecnicamente da Mario Cavagnero, titolare della Italtecnica. Ri- 
sultati sportivi. formula accattivante e caratteristiche di compe- 
titività, economia e affidabilità delle vetture hanno poi fatto dei 
campionati Peugeot un fenomeno senza precedenti. Nel 1989 so- 
no stati ben 560 i piloti iscritti che hanno partecipato al Trofeo 
Rally e alla Coppa velocità: oltre il 25% delle vetture che hanno 
gareggiato nei rally italiani erano infatti Peugeot, in assoluto la 
marca più rappresentata in gara in Italia. O 


DOMENICO GUAGLIARDO 


I. Rallygame ‘89 Gr.N classe 2000 cc. 
Nato a Palermo l'11 ottobre 1965. Meccanico. 


IERI: Coinvolto dalla passione paterna (Guagliardo senior ha alle spal- 
le 25 anni di attività agonistica e si è concesso una partecipazione anche 
nella scorsa stagione) ha iniziato a correre in kart a 15 anni. Il debutto in 
auto è del 1986, al rally dello Jato, con una Talbot Ti 1600 alternando 
rally, slalom e cronoscalate. La sua stagione migliore è stata sicuramenh- 
te quella 1989: terzo nella classifica finale del Trofeo Peugeot Cir (suc- 
cessi a Targa Florio, Salento e Pescara) e primo nel Gr. A 7. zona dello 
stesso Trofeo con la Peugeot 205 Gti 1.9; secondo nel campionato «pro- 
motion» del Cir. Ha vinto poi il Giro di Sicilia con una Porsche 911 Sc 
Gr. B. Sicuramente uno dei talenti migliori emersi nel 1989. Corre coni 
colori della scuderia Ateneo. 


DOMANI: Per il 1990 l’obiettivo di Guagliardo è quello di vincere il 
Trofeo Peugeot Cir, sempre con la 205 Gti 1.9. 


Terzo nel 
Trofeo 
Peugeot Cir 
'89 con la sua 
205 Gti (sotto) 
Domenico 
Guagliardo al 
Ciocco si è 
mostrato a suo 
agio anche 
con la più 
potente 405 
Gr.A (sopra). 
Quest'anno il 
siciliano 
correrà ancora 
nel Cir con la 
Peugeot 205 


1. Rallygame ‘89 Gr. A classe 1150 cc. 
Nato a Sassuolo (Mo) il 6 gennaio 1963. Disegnatore. 


IERI: Sinora ha sempre corso con la A112 Abarth con cui si è tolto nu- IENA 
merose soddisfazioni, soprattutto nella stagione appena conclusa. Sei le PIER 
gare disputate, con vittorie di classe al rally dell'Emilia ea Mantova: se- SE 
condo (e sesto assoluto) al rally dell'Appennino Modenese; terzo nei 
rally toscani degli Abeti e della Fettunta; quarto a Lucca. Corre per la 
scuderia Modena Corse è la sua vettura è preparata dalla Sportauto di 
Fiorano. 

DOMANI: Ancor prima della finale del Rallygame aveva optato per 
l'abbandono della sua A112.a favore di una Peugeot 205 Rallye con cui 
disputerà il Trofeo di zona nel 1990. affiancato dal navigatore Gazzetti. 


1. Rallygame ‘89 Gr. N 
classe 1600 cc. 


Nato a Como il $ dicembre 1962. 
Titolare dell'ofticina che si occupa, 
ovviamente, della preparazione 
della sua Peugeot 205 Gti 1.6. 


Mat cir rd o Me i : i sal 


Sempre incisivo con l'A 112 (a sinistra) Beggi passerà nel '90 alla Peugeot 205 Rallye (a destra) 


ì. Rallygame '89 Gr. A classe 1600 cc. 
Nato a Brescia il 13 ottobre 1948. Sposato con tre figlie. 
Commerciante di ceramiche per pavimenti e rivestimenti. 


IERI: Ha iniziato a correre piuttosto tardi. Nel 1987 con la A112 ha otte- 
nuto una vittoria di classe su 4 partecipazioni. Nel 1988 ha vinto la Cop- 
pa Csai di zona con l'Alfa Romeo Alfasud Sprint. Nella stagione scorsa 
ha partecipato a otto rally è tre gare in salita. Il bilancio rallistico è elo- = ] 
quente, con sette vittorie di classe (Garda, Cremona, Valli Bresciane, | IERI: Già protagonista del Tro- 
Paesi d'Arte, Valle Camonica, Mantova, Portogruaro) e un secondo po- | feo Peugeot negli anni passati si è 
sto (Viadana). Corre per la scuderia Biesse Corse e la sua vettura è curata | ripetuto quest'anno vincendo la 
a Rovato da Bruno Lamperti. classe nella terza zona. Nell'ambi- 

to della stessa zona della Coppa 
DOMANI: Anche per Virgilio Franzoni è giunta l'ora di voltare paginae | Italia si è aggiudicato la Coppa 
di lasciare la fida Alfasud Sprint. La sua scelta per la stagione ‘90 sembra | Csai dì classe. Sette le gare dispu- 
orientarsi verso una due litri Gr. N; probabilmente la Peugeot 205 Gti. tate, con cinque vittorie di classe 
(Monza, Intelvi. Prealpi Orobi- 
che, Cremona, Mantova), un se- 
condo posto (Valle Camonica) e 
un ritiro (Villa d'Este). Corre con 
il team Zetaesse Sport e la scude- 
ria Bentoglio Corse. 


DOMANI: Per lui il 1990 deve es- 
sere l’anno del salto di qualità. Sta 
cercando di allestire un program- 
ma che gli consenta di lottare per 
le prime posizioni tanto in Coppa 
Italia che in alcuni Cir. A seconda 
delle disponibiltà varierà la sua 
scelta di vettura che, comunque, 
sarà noleggiata: l’obiettivo massi» 
mo è la Lancia Delta 16V Gr. A, 
l'alternativa l'Opel Kadett Gsi 


REIT pec. Ate î SE I6V Gr. A o la Delta 16V Gr. N. 
Con 41 anni Franzoni è Il «papà» dei finalisti. Lo vediamo con la 205 (a sinistra) e l’Alfa (a destra) 


90 


Antonio Ferrario 
si e qualificato 
con una 205 Gti 
(sotto) e al Ciocco 
non ha avuto 
problemi con la 
meno potente 205 
Rallye (a sinistra). 
Per il '90 sogna 
una vettura da 
assoluto 


CLAUDIO FIOR 


1. Rallygame '89 Gr. A classe 2500 cc. 
Nato a Riese Pio X (Tv) il 8 gennaio 1955. Professione: imprenditore. 


IERI: E un estimatore della Bmw M3 con cui ha raccolto numerosi po- 
sitivi piazzamenti. E forse il pilota che più si è impegnato per raggiunge- 
re la finale de Il Ciocco, tanto che per il decisivo rally di Mantova, su 
sterrato, ha affittato un'Audi a trazione integrale (nella foto sopra) per 
avere un mezzo più idoneo all’occasione. Missione compiuta ma inutil- 
mente, visto che improvvisi quanto inderogabili impegni di lavoro gli 
hanno impedito di raggiungere Il Ciocco... Corre con i colori della scu- 
deria Città di Castelfranco 


DOMANI: Sarà ancora al via di Rallygame ‘90 per «vendicarsi» della 
sorte. Lo aspettiamo alla finale ‘90 


SONO GIÀ 
STELLE 


Impegnati nei loro programmi 
con 1 rispettivi team Gianfranco 
Cunico. Andrea Zanussì e Pri 
sca Taruffi hanno vinto le pro- 
prie classi e avrebbero avuto di- 
ritto di partecipare alla finale 
del Rallygame Ma lo scopo era 
quello di aiutare i privati 


Gr. A Classe oltre 2500; 
PRISCA TARUFFI 


ì Campione d'Italia femminile EFIRE 
1989 anfranco 
T Cunico con la 
pile Ford Sierra 
Gr. A Classe 2000 (sopra a sinistra), 
ANDREA ZANUSSI Prisca Tarufti 


anche lei con la 
vettura inglese 
(sopra) e Andrea 
Zanussi con la 


Pilota ufficiale Peugeot Talbot 
nella squadra francese (raid) 
e inquella della filiale 


italiana Peugeot 405 (a 
Gr. N Classe oltre 2500. lato) hanno 
GIANFRANCO CUNICO aggiunto un 
Campione d'Italia Gr N pizzico di 
vice-campione d'Italia notorieta ai 
assoluto partecipanti del 


Pilota ufficiale Ford Furopa e Rallygame 1989 


Ford Italia 


MM SPAGNA. Jesus Puras, brillante prota- 
gonista nel campionato iberico dello 
scorso anno con una Ford Sierra Co- 
sworth «made in Boreham», potrebbe 
passare quest'anno al volante di una 
Lancia Delta Integrale Gruppo A gestita 
dal Jolly Club. La scuderia italiana ha di 
recente aperto proprio in Spagna una sua 
filiale, con tanto di uffici e segreteria 
MM ALPE ADRIA, La serie rally mitteleuro- 
pea è stata vinta nell'89 da una pilotessa. 
Si tratta della jugoslava Romana Zrnec 
che, al volante di una Renault 5 Gt Turbo, 
si è assicurata il campionato proprio 
nell'ultimo rally in programma. La ventot- 
tenne jugoslava, che pratica anche il 
karate, ha battuto | cecoslovacco Sivik su 
Skoda 130 L. 
MI TOUR DE CORSE. La 34. edizione del 
Tour de Corse - rally di Francia, valido per 
il campionato mondiale marche e piloti, in 
programma dal 6 al 10 maggio prossimi, 
prevede 30 prove speciali (per un totale 
di 635 km di tratti cronometrati) suddivi- 
se In quattro tappe. Queste sono la 
Ajaccio-Ajaccio (4 ps); la Ajaccio-Alba 
Serena (9 ps); la Alba Serena-Calvi (9 ps) 
8 la Calvi-Ajaccio (8 ps). Il totale del 
percorso è dì 1412 Km. 
MM LANCIA PIRELLI. La Pirelli torna uffi- 
cialmente, anche come sponsor, ad affian- 
care una Lancia. Un accordo in tal senso 
è stato raggiunto dalla Casa milanese con 
l'Astra Team di Mauro Pregliasco, che nel 
Cir 1990 schiererà una Delta Integrale 
16V Gr. A con i colori (e ovviamente | 
pneumatici) Pirelli, affidata a Piergiorgio 
Deila, che ha da recente firmato un 
contratto con l'Abarth. Per la Pirelli è un 
Importante ritorno, che le consentirà di 
riallacciare rapporti tecnici e di sviluppo 
con la berlina torinese. campione del 
mondo. La notizia dovrebbe far piacere 
anche ai piloti privati che corrono con 
Questa vettura e che potranno contare nel 
'90 quasi esclusivamente sui pneumatici 
Italiani 
WI ONEVEE GHIACCIO. La Pinerolo Sport ha 
inserito in calendario, in data 21 gennaio 
una corsa su ghiacio sulla pista di 
Brusson (Ao), che sarà inaugurata In tale 
occasione. Per il 1. di aprile (si spera non 
si tratti di un... pesce), lo stesso sodalizio 
ha poi in programma un rallysprint nelle 
valli di Lanzo, anche questo alla sua prima 
edizione. 
MI VERONA. Nella riunione del 16 dicem- 
bre scorso il Consiglio Direttivo del- 
Automobile Club. Verona, «venuto a 
conoscenza del rapporto ispettivo sulla 
18. edizione del rally Due Valli e contorta- 
to dal parere della commissione sporti- 
va», ha confermato definitivamente la 
propria decisione di ritirare l'iscrizione del 
medesimo rally dal calendario del Cir 
1980 e di proseguire l'attività sportiva 
con la gara in salita «Caprino-Spiazzi» ed 
altre manifestazioni, Con questa rinuncia 
i novero delle gare che si alterneranno nel 
Cir 91 e ‘92 sarà così costituito: Sanremo, 
Cosìa Smeralda, Piancavallo, Targa Florio, 
Messina, Pescara, Salento, Il  Ciocco, 
Lanterna, Elba, Limone Piemonte, Lana, 
Millemiglia 


Hanno collaborato: Luca Bartolini, 
Massimo Dellepiane, Gianni Cogni, 
Tom Hyan, Alessandro Collina. 


=», TUTTERALLY 


ANCHE REIMS FRA LE CITTÀ DI PARTENZA DELL'AVVICINAMENTO 


AL MONTE IN CENTOTTANTA 


SONO 180 gli iscritti al 58. rally di 
Montecarlo, prima prova del mondiale 
marche e. piloti 1990. Venerdì 19 | 
concorrenti partiranno dalle località 
previste per il percorso di avvicinamen- 
to (Sestrieres, Barcellona, Losanna, 
Bad Homburg e Reims, per quest’ulti- 
ma si tratta di una novità che sostitui- 
sce la classica partenza da Montecar- 


ITOP AL VIA... 


lo) per giungere nel principato sabato 
20, Domenica 21 si comincia a fare sul 
serio con la prima prova speciale: 
partenza alle ore 9.33 da Peira Cava e 
arrivo, dopo 2,27 Km, al Colle del 
Turini. In totale sono in programma 28 
prove speciali, al termine delle quali i 
concorrenti arriveranno a Montecarlo a 
cominciare dalle 9.22 di giovedì 25 


gennaio. Con il numero uno sulle 
fiancate della sua Lancia Delta Integra- 
le 16v (nella foto Studio ‘83 eccolo 
impegnato nel vittorioso Montecarlo 
dell'89 con la Delta Integrale 8v) ci sarà 
ll campione del mondo in carica Miki 
Biasion, con la novità del ritorno al 
colore bianco per le vetture del Team 
Martini, 


sE GLI ALTRI ITALIANI 


N. EQUIPAGGIO VETTURA N._EQUIPAGGIO VETTURA 
1_Biasion-Siviero Lancia Delta Integrale 16v 19 _Verini-Lotti Lancia Delta Integrale 
_2_Sainz-Moya Toyota Celica 4Wd _47_Stagno-Migliore Fiat Uno Turbo 

3 Salonen-Silander Mazda 323 4Wd 49 Munari-Zanatta Fiat Uno Turbo 
4_Kankkunen-Piironen Lancia Delta Integrale 16v. 51_ Bizzarri-Bizzarri Fiat Uno Turbo 
5_Ericsson-Billstam Toyota Celica 4Wd _54_Mariani-Fadini Mazda 323 4Wd 
6_Mikkola-Hertz Mazda 323 4Wd 61_Bertuzzi-Camerini Lancia Delta Integrale 
7_Auriol-Occelli Lancia Delta Integrale 16v 82_Fidanza-Malfatti Opel Kadett Gsi 16v 


8_Saby-Grataloup 


Lancia Delta Integrale 16v 


116_ Polirpo-Nieri 


9 Eriksson-Parmander 


Mitsubishi Galant Vr4 


Lancia Delta Integrale 


10_Cerrato-Cerri 


Lancia Delta Integrale 16v 


122 Giudici-Martino Lancia Delta Integrale 16v 
125 «Artemio»-Lipari 


Lancia Delta Integrale 


11_Oreille-Roissard 
12_Schwarz-Wicha 
14_Vatanen-Berglund 
15_ De Martini-Gibellini 


Renault 5 Gt Turbo 
Toyota Celica 4Wd 
Mitsubishi Galant Vr4 
Audi 90 Quattro 


126 Volpato-Davanzo 
127 _Pollero-De Castelli 


Lancia Delta Integrale 
Lancia Delta Integrale 16v 


128 Gaioni-Riccobon Lancia Delta Integrale 
164 _Scarpenti-Stalatile 


Opel Kadett Gsì 16v 


VINTO DA PAVLIK 
IL CAMPIONATO 
CECOSLOVACCO '89 


IL CAMPIONATO cecoslovacco rally ‘89, 
basato su sette prove, è stato dominato 
da Leo Pavlik. Pilota del team Agrokombi- 
nat Pavilk si è aggiudicato quattro delle 
sei gare cui ha partecipato al volante della 
sua Audi Quattro Coupé, giungendo una 
volta secondo e una terzo. Suoi avversari 
più pericolosi sono stati | piloti della 
squadra ufficiale Skoda, che ha comun- 
que incontrato seri problemi con le Favorit 
a trazione anteriore, rivelatesi meno 
competitive delle vecchie 130 Lr, La serie 
cecoslovacca è stata funestata da due 
incidenti mortali: Jiri Sedlar, passato dalla 
Lancia Delta Integrale alla Skoda, è morto 
in agosto provando la Favorit Gr. A 
mentre al rally Pribram Vitava è scompar- 
so Nerusil, navigatore di Vraj 


C'È IL TROFEO 
MOTOR ADVENTURE 
A SESTRIERES 


HA PRESO |l via lo scorso 17 dicembre e 
si concluderà il prossimo 4 febbraio |l 
Trofeo Sestrieres Motor Adventure, prova 
di abilità su neve e ghiaccio che si svolge 
sulla pista ghiacciata del Lago Losetta a 
Sestrieres. Il secondo appuntamento è in 
programma domenica 7 gennaio. Si tratta 
di prove di abilità (disputate con Alfa 
Romeo 75 1800 e con i Go. Pro.) con un 
costo d'iscrizione di 100.000 lire. Per 
prendervi parte è sufficiente essere in 
possesso della patente di guida. Uno di 
coloro che partecipano a tutti e tre gli 
appuntamenti avrà la possibilità di dispu- 
tare un rallysprint con una Fiat Uno Turbo 
messa a disposizione dagli organizzatori 
Chi è interessato può contattare gli 
organizzatori allo 0122 - 76276. 


NEL TROFEO OPEL 
SI CORRERA 
CON LE PIRELLI 


CAMBIO di pneumatici in seno al campio- 
nato Opel per i rally. | piloti che prenderan- 
no parte al «Trofeo Opel Rally 1990», 
infatti, non utilizzeranno più le Michelin, 
come avvenuto sino all'89, ma le Pirelli. 
L'accordo tra la filiazione italiana della 
Casa di Russelsheim e la Casa milanese 
è stato siglato alla fine dell'89 e sarà 
presto reso noto nei dettagli. Sì sa gia, 
intanto, che dopo aver raggiunto quota 
100 punti i partecipanti al trofeo avranno 
diritto ad un treno di gomme gratuito 
(prima tale facilitazione veniva concessa 
dopo che | punti conseguiti erano 120). 
Questo accordo è considerato molto 
importante da entrambe le parti ed è da 
vedere anche nell'ottica più generale dei 
programmi addestrativi della Gm Italia. 


È IN EDICOLA L'ALMANACCO DELLA STAGIONE IRIDATA 1989 


FINALMENTE 


««AUTOSPRINT RALLY») 


GLI APPASSIONATI di rally avranno, 
in questa freddissima apertura del nuovo 
anno, una sorpresa che speriamo più che 
gradita: per la prima volta, infatti, trove- 
ranno in edicola un almanacco della sta- 
gione iridata ’89, Si chiama semplicemente 
«Autosprint Rally» e narra, gara dopo ga- 
ra, delle avvincenti sfide che anno avuto 
come protagonisti l’irresistibile accoppia- 
ta Biasion-Siviero e l’intramontabile Lan- 
cia Delta. È una carrellata che si sviluppa 
attraverso i testi e una serie di spettacolari 
immagini tutte a colori, focalizzando le fa- 
si più importanti e i momenti chiave della 
stagione. Lo speciale, che consta di 164 
pagine stampate su carta speciale, oltre al- 
la cronaca delle dodici sfide iridate, pre- 
senta le schede tecniche e gli «spaccati» 
delle principali vetture protagoniste. Infi- 
ne, «Autosprint Rally» (che costa L. 8000) 
pubblica in appendice tutte le cifre della 
stagione '89 suddivise gara per gara. In- 
somma un volume relativamente econo- 
mico ma veramente completo che va a col- 
mare un vuoto da tempo segnalato da nu- 
merosissimi lettori: la mancanza di un ve- 
ro e proprio almanacco della stagione 
mondiale. E questo è solo l’inizio... O 


«Autosprint Rally» 
costa L. 8000 e 
contiene 164 pagine 
stampate a colori su 
carta speciale. Oltre 
alla cronaca delle 
gare iridate, questo 
«speciale» presenta 
schede tecniche, 
spaccati delle vetture 
protagoniste e tutte 
le cifre della 
stagione conclusasi 
in Inghilterra con il 
Rac 


TUTTEKARTINEG 


NEL CORSO dell'ultima riunione del consi- 
glio federale, tenutasi prima delle recenti 
elezioni per la nuova compagine, è stata 
espressamente richiesta la costituzione di 
una commissione tecnica per lo studio e 
l'esame dei problemi legati al regolamento 
Karting. La richiesta era stata avanzata 
dall'intero gruppo di costruttori nazionali 
che, in questo modo, hanno dimostrato 
l'intenzione di formare un gruppo tecnico. 
I membri della commissione, dovrebbero 
essere gli stessi costruttori che si riuni- 
ranno ogni qualvolta si presentasse la ne- 
cessità di un confronto tecnico. 


‘90: 


CRESCE l'interesse da parte di molti piloti 
per la formula Superkappa. La scorsa set- 
timana, la Kali Kart ha commissionato ai 
fratelli Mendoni la costruzione di altri telai 
che dovrebbero così portare ad oltre 20 il 
numero delle monoposto iscritte al cam- 
pionato italiano 1990. | problemi organiz- 
zativi che erano emersi lo scorso campio- 
nato, vinto da Guido Dall'Oglio (sopra, nel- 
la Photo4, davanti al compagno di squa- 
dra Sarzi Sartori), dovrebbero essere eli- 
minati con la nuova stagione. Sembra in- 
fatti che la Kali Kart abbia deciso di afti- 
darsi a un'organizzazione esterna in gra- 
do di svolgere tutto il lavoro 


DIVERSI campioni di kart hanno già dato la 
loro adesione per essere presenti domeni- 
ca 14 gennaio sulla Pista d'Oro di Roma in 
occasione della prima prova del tomeo in- 
vernale intitolato alla memoria del trofeo 
Margutti. Tra di loro Vincenzo Sospiri, 
Gianluca Malandrucco, Gennaro Piccolo, 
Fabiano Belletti e Gianluca Fisichella. Un 
nobile gesto di sensibilità nei confronti 
dello sfortunato pilota deceduto a Parma. 
Chi volesse ancora iscriversi alle prove in- 
Serite nel torneo potra ancora farlo telefo- 
nando direttamente agli organizzatori allo 
0774/378998 


a cura di Antonio de Felice 


COSTRUZIONI MACCHINE | 
| ATTREZZ. SPECIALI e 32431 | 


MONTESILVANO — Domenica 17 dicembre si sono svolte a Montesilvano (Pe) le elezio- 
ni per il rinnovo del consiglio federale che rimarrà in carica fino alla fine del 1992. Chi 
aspettava grandi rivoluzioni sarà certamente rimasto deluso anche se, dei tredici con- 
Siglierì iscritti a far parte della nuova compagine federale, ben nove sono alla loro pri- 
ma nomina. Ancora un pieno successo per Oddino Domenichini che, su un totale di 
1.041 schede scrutinate, ha collezionato ben 852 preferenze ponendo così una seria 
ipoteca sulla sua rielezione in qualità di preterenze. Evidentemente i problemi che stan- 
no affliggendo la 100 Italia, la farsa delle tute e la squalifica di 14 piloti dal Club Azzur- 
ro (sopra, nella fotoPaterlini, Clerini) hanno preso per molti la strada del dimenticatoio. 
Alle spalle del presidentissimo perugino si è «classificato» Arnaldo Donzelli (701 voti) 
che ha preceduto Francesco Calzavara (687), primo tra i nuovi entrati; oltre a lui sono 
entrati a far parte del consiglio, per la prima volta, anche Fucà, Pinzoni, Silveri, Micucci, 
Cristaldi, Cimaglia, Benedetti ed Errico. Insomma, è passato indenne al vaglio delle 
Schede tutto lo squadrone che il vecchio consiglio voleva portare avanti; Gianpiero Ca- 
sadei, primo tra gli esclusi, ha collezionato solo 137 voti, ben 215 preferenze in meno 
rispetto a Maurizio Villa che ha ottenuto il punteggio più basso tra tutti i consiglieri, 
Dopo i recenti attriti con la Fik, le elezioni federali sono state un'autentica disfatta per 
tutto lo staff Produco: il delegato regionale per l'Emilia, Anzio Landi, ha raccolto solo 
77 preferenze, ben 4 in più di Giorgio Zoboli; è andata peggio al presidente del Kc Bolo- 
gna Orlando Mascagni che ha raccolto 63 voti. 


NASCE L'ASSO KARTING 


DOPO IL RECENTE sodalizio formatosi tra i proprietari delle piste permanenti, anche i piloti 
(sotto, nella fotoPaterlini, un gruppo a Viverone), e i preparatori hanno ora l'opportunità di 
fiunirsi in associazione. Si chiama A.p.p.ik., cioè associazione piloti preparatori italiani kar- 
ting, questo nuovo sodalizio che si è manifestato per la prima volta pubblicamente in occa- 
sione delle recenti elezioni del consiglio federale tenutasi alla metà di dicembre a Montesil- 
vano (Pe). Attraverso una lunga lettera il presidente della nuova associazione Antonio Pa- 
squini ha illustrato ai pre- 
senti la posizione del grup- 
po, in netto ed evidente 
contrasto con la recente 
gestione federale. Una po- 
sizione senz'altro dura che 
potrebbe gettare non poco 
discredito nei confronti del 
nuovo gruppo. Tutti coloro 
che fossero interessati ad 
aderire all'Appik potranno 
contattare direttamente i 
promotori dell'iniziativa te- 
lefonando allo 0872) 
41274 


DOMENICHINI ANCORA RE 


Ecco l'elenco completo dei candi- 
dati all'elezione del consiglio fede- 
rale e il numero di preferenze otte- 
nute su un totale di 1.041 schede 
scrutinate. In neretto sono stati evi- 
denziati i tredici che sono entrati a 
far parte della nuova compagine; 
da notare l'enorme distacco, in ter- 
mini di voto, tra Maurizio Villa e 
Giampiero Casadei, primo degli 
«esclusi», 


Oddino Domenichini (Pg) 852 
Arnaldo Donzelli (Ar) 707 
Francesco Calzavara (Ve) 687 
Giacomo Fucà (An) 657 
Raffaele Pinzoni (Bs) 657 
Michele Silveri (Pe) 650 
Antonio Micucci (Pz) 617 
Mic lo Cristaldi (Ct 588 
Michele Pianezza (Roma) 522 
Sergio Cimaglia (Roma) 510 
Oscar Benedetti (Fo) 467 
Mario Errico (Na) 458 
Marizio Villa (Vr) 452 
Giampiero Casadei (Fo) 137 
Mauro Taddia (Bo) 116 
Maurizio Favaro (Pn) 115 
Desiderio Colletta (Roma) 107 
Patrizia Mascagni (Bo) 83 
Anzio Landi (Bo) Lei 
Giorgio Zoboli (B0)_ 79 
Orlando Mascagni (Bo) 639 
Giancarlo Goldoni (Bo) 42 
Elvino Goldoni (Bo) 40 


CALENDARIO 1990 
TUTTE LE GARE 
FINO A FEBBRAIO 


LA FEDERAZIONE italiana Karting ha dira- 
mato una prima bozza di calendario per le 
competizioni nazionali 1990. La prima 
prova della nuova stagione si disputerà 
sul Circuito di Cassino il 7 gennaio, men- 
tre il primo torneo nazionale, articolato su 
tre prove, si correrà sulla Pista d'Oro a Ba- 
gni di Tivoli (Roma). Questi gli appunta- 
menti già fissati per | primi due mesi del- 
l'anno nuovo. 


7 GENNAIO 1990 


— Circuito di Cassino 
(Frosinone) 
60, 100, 125 


14 GENNAIO 


— Pista d'Oro 
Bagni di Tivoli (Roma) 
60,100,125 


21 GENNAIO 


— Pista d'Oro 
Bagni di Tivoli (Roma) 
60, 100, 125 


4 FEBBRAIO 


— Pista d'Oro 
Bagni di Tivoli (Roma) 
60, 100, 125 


11 FEBBRAIO 


— Pista San Pancrazio 
— Fraore (Parma) 

60, 100, 125 
— Pista Mainetti 

60, 100, 125 


18 FEBBRAIO 


— Pista South Garda 
Lonato (Brescia) 
60, 100, 125 
1, prova del Troteo Primavera 
60, 100, 125 
— Pista d'Oro 
Bagni di Tivoli (Roma) 
60, 100, 125 


25 FEBBRAIO 


— Pista Verde 
Caselle d'Altivole (Treviso) 
60, 100, 125 

— Pista Val Vibrata 
S. Egidio (Teramo) 
60, 100, 125 

— Pista South Garda 
Lonato (Brescia) 
Finale del Torneo di Primavera 
60, 100, 125 

— Circuito di Campobello 
1. prova della Coppa Sicilia 
60, 100, 125 


IM AMATORI. La Federazione Italiana Kar- 
ting ha deciso di regolamentare l'attività 
‘amatoriale che, in breve tempo, ha acqui 
sito una sua precisa identità. Ancora di- 
versi punti sono da affinare ma, in via del 
tutto sperimentale, è stato comunque de- 
ciso di istituire per la prossima stagione 
‘agonistica un trofeo Fik che coinvolgerà 
tanto i mezzi della 100 che quelli della 
125. 


Sea 


segnale ai box 


LE NOVITÀ DEL REGOLAMENTO TECNICO 1990 


DALLA PCR INFORMAZIONI VIA ETERE 


CONTATTO RADIO 
CON IL PILOTA 


LA PCR ha messo a punto un sistema che consente di mettere in contatto radio i box con 

Il pilota e che potrebbe essere utilizzato già a partire dalle prime prove del campionato 
| italiano 1990. L'azienda piacentina, campione del mondo della Super Cento con Gert 
Munkholm a Valence, non è certo nuova a questo tipo di esperimenti: già all'inizio della 
scorsa stagione presentammo un sofisticato circuito, realizzato in collaborazione con la 
Bridgestone, che consentiva il raffreddamento delle coperture tramite un sistema di tu- 
bazioni collegare ai cerchi. L'impianto radio è stato provato con successo qualche setti- 
mana fa sul circuito S. Pancrazio di Parma, non ha mostrato alcun segno di cedimento 
dovuto alle vibrazioni; il sistema (visibile sopra nella foto) è costituito da un ricetrasmet- 
titore di debole potenza collegato a un'antenna flessibile di piccole dimensioni di gomma 
opportunamente fissata a una delle pance. Per rendere ancora più sensibile il ricevitore il 
piano di massa è stato collegato al telaio e in questo modo sono state eliminate alcuni 
problemi sulle lunghe distanze. || ricetrasmettitore è stato installato all'interno di un sup- 
porto in gommapiuma e poliuretano espanso per ridurre al massimo le vibrazioni. Per 
evitare che il pilota sì distragga commutando l'apparato in trasmissione è stato apposi- 
tamente scelto un modello dotato di circuito vox: in questo modo è sufficiente che il con- 
duttore comincia a parlare nel piccolo microfono inserito nel casco per inviare il proprio 


CON OGNI probabilità il prossimo anno do- 
vrebbero essere utilizzate sui kart di tutte 
le categorie apposite carenature omologa- 
te (sotto. nella fotoPaterlini Mike Wilson) 
La decisione è ancora al vaglio della Fik 
che, comunque,non dovrebbe prendere al- 
cuna decisione in merito prima del mese 
di marzo. La richiesta di utilizzare le care- 
nature omologate e unificate per catego- 
ria non sarebbe venuta direttamente dai 
costruttori. In realtà, le aziende hanno rì- 
chiesto alla Fik l'identificazione di tutte le 
fabbriche che producono questo accesso- 
rio; così verrebbero ufficializzate even- 
tuali responsabilità successive ad inci- 
denti. Dal canto suo la Fik avrebbe impo- 
sto che ogni costruttore imprima il proprio 
marchio sul componente che verrà utiliz- 
zato in competizione. 


Pubblichiamo di seguito le modifiche stabilite dalla Fik al regolamento tecnico 1989; alcune di esse erano già state pubblicate sui 
numeri precedenti di Autosprint. Tutte le altre norme non incluse in questo elenco si intendono automaticamente confermate. 


Prescrizioni generali (AII. n. 5 al Rnk, Cap. 1., artt. 2.1 
e 2.17, pagg. 97 e 100) 

— Nella costruzione dei telai sono vietate le leghe ed | 
materiali compositi. 

— Tutti | karts delle classi 100, 135 e 125 cc. devono 
montare i seguenti silenziatori: 

cl. 125 cc. — Silenziatore allo scarico di struttura mec- 
canica, verificabile. Questo nuovo silenziatore sarà 
reso obbligatorio da una data da stabilire. Per il mo- 
mento vi è l'obbligo di utilizzare i silenziatori 1989, 
— Silenziatore all'aspirazione secondo il regolamen- 
to Cik oppure filtro di pari efficacia (a breve saranno 
fornite le specifiche). 

cl. 100 e 135 cc: — Silenziatore allo scarico di tipo 
Adac (a breve saranno fornite le specitiche), 

— Silenziatore all'aspirazione secondo il regolamen- 
to Cik. 

— Pneumatici: 

a) Nelle gare valevoli per i tornei invernali i conduttori 
devono depositare in parco chiuso un treno di pneu- 
matici nuovi. Le coperture saranno distribuite per sor- 
teggio ai conduttori iscritti. 

b) Nelle altre gare nontitolate che si svolgono in pista: 
l'Organizzatore può richiedere l'istituzione del parco 
pneumatici. L'istitutuzione del parco pneumatici può 
essere richiesto, in casi particolari, anche dalla 
S/Commissione karting. In entrambi | casi ciascun 
conduttore deve depositare i propri pneumatici a par- 
tire dai tempi ufficiali di qualificazione (termine). 

c) Nelle gare in circuito cittadino i pneumatici devono 
essere punzonati. In sostituzione della punzonatura 
sia gli Organizzatori sia la S/Commissione Karting 
possono richiedere l'istituzione del parco pneumatici 
con i criteri di cui alla precedente lettera b). 

Classe 60 cc. (All. n. 5 al Rnk, Cap. 3., pag. 106) 


— Obbligo delle carenature laterali decorrenza 1- 
4-1990). Le misure saranno comunicate successiva- 
mente. 

— Peso: kg. 95. 

— Il motore deve essere munito di 2 dadi a colonnetta 
fissaggio testa e/o cilindro al basamento forati per il 
passaggio del cavo per la punzonatura. 

In sede di verifica di gara i particolari meccanici irre- 
golari potranno essere ritirati con decisione dei Com- 
missari Sportivi e sostituiti, a titolo gratuito, con iden- 
tici particolari nuovi di fabbrica. 

Classe 100 cc. Italia (All. n. 5 al Rnk, Cap. 4., pag. 110) 
— Montaggio di una flangia per ridurre le prestazioni. 
Il posizionamento e le caratteristiche della flangia sa- 
ranno comunicati dopo le prove tecniche in corso. 
— Obbligo di pneumatici marchiati «Italia» con me- 
scola più dura decorrenza 1-4-90). 

Classi 100 cc. Nazionale e 100 cc. Internazionale (All. 
n. 5 al Rnk, Capp. 5. e 6., pagg. 112 e 113) 

Il carburatore ammesso è il Tillotson 2 19.8 a farfalla. 
Classe 125 cc. Nazionale (All. n. 5 al Rnk, Cap. +:, 
pag. 115) 

Con validità 1-1-1992, l'elaborazione sarà consentita 
soltanto nei limiti delle tolleranze e per asportazione 
di materiale. 

Attività amatoriale (All. n. 8 al Rnk, pag. 125 e seguen- 
ti) 

— Obbligo delle carenature laterali (decorrenza 1- 
4-1990) 

— Peso minimo: 

classe 100 cc.: da 135 a 145 kg. 

classe 125 cc.: da 150 a 160 kg. 

— Motori 100 cc.: esclusione di quelli dell'ultima omo- 
logazione Cik. 

— Carburatori classi 125 cc. massimo @3 30. 
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RALLY I. SERIE/TRIS LANCIA A GORIZIA 


AGUZZONI PASSA 
IL CONFINE 


GORIZIA — Rodolfo Aguzzoni 
ce l’ha fatta ancora a vincere, cen- 
trando così il poker di successì 
nella gara di casa, il rally dei Colli 
Goriziani, mentre la scuderia Go- 
rizia Corse è riuscita nella difficile 
impresa di portare a termine una 
prova che ha subito una serie di 
rinvii. | successivi spostamenti nel 
calendario hanno fatto si che, alla 
fine, il peggior nemico sia stato il 
maltempo. La $. edizione del rally 
di Confine e dei Colli Goriziani è 
vissuta tutta, infatti, sull'incertez- 
za di una fredda giornata di di- 
cembre durante la quale ghiaccio 
e nebbia hanno messo a dura pro- 
va piloti e organizzatori. Gli stu- 
pendi sterrati jugoslavi di cui il 
rally si è dotato, grazie alla colla- 
borazione tra Gorizia e Nova Go- 
rizia. attraverso i rispettivi Auto- 
mobile Club, si sono rivelati fin 
dal via teatro molto adatto per 
esaltare la sfida, decisamente inte- 
ressante, fra Aguzzoni e Brancati 
con le loro Lancia Delta e Mattio- 
li su una Mazda 323 4Wd. Questi 
equipaggi erano del tutto inten- 
zionati a darsi battaglia e così è 

stato. Scattano da Gorizia in 58. 
La prima prova è in territorio ita- 
liano. Il ghiaccio formatosi du- 
rante la notte consiglia prudenza 
e la nebbia complica ulteriormen- 
te lecosea tutti. Aguzzoni, in cop- 
pia con Parisi, guida per la prima 
volta la Lancia Delta Integrale. 
La prova viene vinta dalla coppia 
Brancati-Brancati mentre Aguz- 
zoni e Mattioli sono a ridosso. 
Dall'Italia si passa quindi in terrì- 
torio jugoslavo e Aguzzoni si por- 
ta in testa. Per tutta la gara si imi- 
terà poi a controllare gli avversa- 
ri, senza troppo forzare e guidan- 
do con relativa prudenza anche 
se, forse proprio a causa di un'cc- 
cessiva attenzione, va in crisi nella 
terza prova che è vinta da Mattio- 
li.con Mazda. Restano attardati 
lo slavo Lulik e il riminese Zan- 
gheri. Si arriva al primo riordino 
con Aguzzoni che ha già accumu- 
lato 28" di vantaggio su Brancati. 
Da parte di tutti i piloti, intanto, 
si leva un coro di proteste per le 
strade infide e la scarsa visibilità. 
Dopo il riordino lo slavo Lulik al- 
za bandiera bianca mentre il gori» 
ziano Mastroianni perde tempo 
con l'acqua in ebollizione causa la 
rottura della cinghia sulla sua 
Lancia Delta. Ne trace vantaggio 
Mattioli, il quale è a sua volta alle 
prese con qualche problema tecni- 
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co sulla sua Mazda. Di queste dif- 
ficoltà traggono beneficio in clas- 
sifica i fratelli Brancati che, dopo 
due anni d'inattività, conquistano 
il secondo posto assoluto e la vit- 
toria in Gruppo N. Un sussulto fi- 
nale alla gara viene da uno svario- 
ne di Aguzzoni, che stringendo 
troppo la traiettoria in un tornan- 
te stallona una gomma sulla sua 
Lancia Delta e perde tempo, tan- 
toche il suo vantaggio su Branca- 
ti si riduce a soli 17 secondi. E lo 


stesso Aguzzoni che racconta 
l'episodio: «Ho dovuto percorrere 
- dice - alcuni chilometri con la 
gomma a terra. Devo ringraziare il 
Team Canonica, che mi ha assisti- 
to alla perfezione. Ora spero di 
giocare alcune carte, sponsor per- 
mettendo, anche nel "90. La Lancia 
Delta Integrale è una vettura esal- 
tante». Dei 58 equipaggi partiti ne 
sono arrivati 33. Molti i ritiri do- 
vuti a problemi tecnici. 


Stefano Cossetti 


Con la sua Mazda 323 4Wd, Mattioli (sopra) ha ottenuto il quarto 
posto a Gorizia. Il successo nella gara carsica non è sfuggito a 
Rodolto Aguzzoni (sotto) che era al debutto con la Delta Integrale. 
Tra gli equipaggi jugoslavi presenti in evidenza, prima del ritiro, 
Lulik (in alto) con una Bmw M3 (Foto Studio'83) 
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aio 1 di DIVI eat RIV: 


|--“ee-- i1 
RALLY 1, SERIE 


Gorizia, 16-17 dicembre 1989 

5. Rally di Confine del Colli Goriziani 

Le classifiche 

Assoluta: 1. Aguzzoni-Parisi (Lancia Delta 
Integrale) un 1'05''52; 2. Brancati-Brancati 
(Lancia Delta Integrate) a 177.3. Bedini-Ro- 
veda (Lancia Delta Integrale) a 102", 4. 
Mattioli-Cotic (Mazda 323 4Wd) a 1722"; 5. 
Mastroianni-Cum (Lancia Delta Integrale) a 
3'52°; 6. Zanini-Borghese (Fiat Uno Turbo) 
a 306°; 7. Correddig-Candoni (Fiat Uno 
Turbo). a 4123"; 8. Zangheri-Sarpieri (Lancia 
Delta Integrale) a 4'49"; 9. Komel-Kristiacio 
(Opel Kadett Gsi) a 5'12”; 10. Strukely-Bevi- 
lacqua (Renault 5 Gt Turbo) a 5/22" 
GRUPPO N 

Classe 1150: 1 Fikfak-kos in 12151", 2 
Klancic-Jercic a 1'22";3. Musizza-Pettinato 
a B'07” (tutti.su A112) 

Classe 1600: 1. Stekar-Loretì in 101455; 2. 
Hunziker-Merano a 4'21": 3. Intorcia-Cetot 
a 548": 4 Lucchetta-Giacoppo (Peugeot 
205 Rallye) a 908" (tutti gli altrì su Peugeot 
205 Gti) 

Classe 2000: 1. Saksida-Bizjak (Peugeot 
205 Gti) in 1.14'52" 2. Chiorboli-Camporese 
(Ope! Kadett Gsi) a 2'55" 3, Hocevar-Hro- 
vat (Opel Kadett Gsi) a 607" 

Classe oltre 2500: 1. Brancati-Brancati in 
1.0609"; 2. Mastrolanni-Cum a 3°35"; 3 
Zangheri-Sarpieri a 432"; 4. Strukely-Bevi- 
lacqua (Renault 5 Gt Turbo} a 5005%; 5. Co- 
melli.Del Pup a 7' (tutti gli altri su Lancia 
Delta integrale) 

GRUPPO A 

Classe 1150: ). Janezio-Sustarcio (Yugo 55) 
in 1.21'24": 2. Abramo-Dal Magro a 2'57":3 
Susani-Chiarbudini a 5°18" 4, Polato-Ciar- 
lantini (Polski Fiat 126P) a 19°50" (tutti gli al- 
trì su A 112) 

Classe 2000: 1. Komal-Kristlancie in 
1.11.04"; (2. Roncali Polo-Fabbro (Talbot 
Samba Gis) a 8'26"; 3. De Marco-De Marco 
a 7'19", 4, Comotti-Mazzuohin (Opel manta 
Gte) 11'26; 5. Bizzotto-Cesa a 17‘41") 6 
lannucci-Tassone (Opei Manta Gte) a 
3139" (tuttì gli altri su Opel Kadett Gsi) 
Classe 2500: 1. Zanini-Borghese in 
1.09'58";2. Corredìg-Candonia 22";3, Mon- 
sutti-Bulatti a 5'‘64" 4. Pozzebon-Petrei 
(Renault R11 Turbo) a 9°28" (tutti gli altri su 
Fiat Uno Turbo). 

Classe oltre 2500: 1. Aguzzoni-Parisi in 
1.05'52”; 2. Bedini-Roveda a 1'02"; 3. Mat- 
tioli-Cotic (Mazda 323 4Wd) a 122° (tutti gli 
altrì su Lancia Delta Integrale) 


SETTIMO TORINESE — A 
conclusione di una stagione che li 
ha visti tornare brillantemente al 
mondo delle corse gli aostani Vuil- 
lermin-Martinod si sono aggiudi- 
cati con merito la prima edizione 
del rallysprint di Settimo Torinese 
e Ciriè che, dopo vari rinvii, ha 
avuto un notevole successo di par- 
tecipazioni, con ben 104 equipaggi 
al via. Se il successo di Vuillermin 
e Martinod non si discute è dove- 
roso dire che a dar loro «fastidio», 
nella prima parte della gara, ci 
hanno pensato i biellesi Zegna- 
Passone, ritiratisi dopo la 3. prova 
speciale per uscita di strada, Pur in 
assenza della neve nella gara pie- 
montese sono comunque emerse le 
doti di guida in condizioni difficili 
di Vuillermin il quale. dopo la vit- 
toria di fine ottobre nel rally di Ba- 
gnolo, si sta dimostrando un vero 
specialista dei rallysprint. Sul fon- 
do viscido e piuttosto infido delle 
sei prove speciali in programma, 
ricavate sulle prime propaggini 
delle vallate del Canavese, il domi- 
nio dei piloti valdostani è stato 
completato dal secondo posto as- 
soluto di Chiantellassa-Cerri, an- 
che loro come i vincitori alla guida 
di una Lancia Delta Integrale. 
Quella dei secondi arrivati è stata 
una gara molto regolare, sempre a 
ridosso degli avversari e nobilitata 
da un paio di «exploit» velocistici 
che hanno reso incerto il risultato 
sino alla fine. Lonati, penalizzato 
sul finale di gara, ha dovuto dire 
addio ad un terzo posto che, dopo 
la quinta prova speciale, pareva 
ormai cosa fatta, scivolando indie- 
tro nella classifica assoluta. Il ter- 
zo posto, primo tra Je due ruote 
motrici, è così andato a Pini- 
Rampinelli, con una Opel Kadet- 
to GSi 16 V. La loro gara, sempre 
in crescendo, assume maggior va- 
lore considerando che alle spalle 
dei due incalzava Rao (anche lui 
su Kadett 16 V) un «tipino» certo 
non facile da tenere dietro senza 
perdere la dovuta concentrazione. 
AI S. posto assoluto si è rivista con 
piacere un'anziana Opel Manta 
Gte, quella ottimamente condotta 
da Vincenzi che, proprio nell'ulti- 
ma prova, è riuscito a superare la 
Renault 5 Gt Turbo di Alberti. In 
Gruppo N gran lotta nella classe 
sino a 1150 tra Bodo e Pirra , con il 
primo a prevalere alla fine solo 
grazie alla prova discriminante e 
Sabbadini che, nella classe appena 
superiore, dimostrava di saperci 


RALLYSPRINT/SECONDO È CHIANTELASSA 


VUILLERMIN DOMINA 
NEL CANAVESE 


fare anche senza copilota. Sabba- 
dini oltre alla vittoria di classe, si 
piazzava buon 12, assoluto con la 
sua Peugeot 205 Rallye. La classe 
sino a 1600 andava a Bechis men- 
tre la 2000 vedeva l'affermazione 
di Del Rosso, con buon margine 
sugli inseguitori. Nella 2500 era 
Alberti ad imporsi. In Gruppo A 
ottima prova, nella classe 1150, 
per il «solitario» Baldi (11. assolu- 
to), vittoria nella 1300 per Signo- 
relli e nella 1600 per Bazzani, Pini, 
come detto 3. assoluto, era ovvia- 
mente il migliore nella classe 2000 
mentre nella 2500 Berton portava 
la sua Fiat Uno al primo posto e al 
7. assoluto. 

Massimo Dellepiane 


RALLYSPRINT 
Sattimo Torinese (To), 17 dicembre 1989 
1. Rally di Settimo Torinese e Cirie 


Le classifiche 
Assoluta: Vuillermin-Martinod (Lancia Del- 


ta Integrale) in 13'37; 2. Chiantellassa-Cerri 
(Lancia Delta Integrale) in 19'12"; 3. Pin) 
Rampinelli (Opel Kadett Gsì 16v) in 13'22", 
4. Rao-Battiato (Opel Kadett Gs) 16v) in 
13'24": 5. Vincenzi-Pagani (Opel Manta Gte) 
in 13'26"; 6. Alberti-Buccarella (Renault 5 
Gt Turbo) in 13'29": 7, Berton- De Leo (Fiat 
Uno Turbo) in 13'29"; 8, Nandini-Nandini 
(Opel ‘Kadett Gsì ) in 13443" 9. Oliva 
Magliano {Peugeot 205 Gti) in 13'81". 10 
Deirosso-Perotto (Opel Kadett Gsì ) in 14 
GRUPPO N 

Classe 1150: }. Bodo-Tinetto in 15446", 2 
Pirra-Gioria in 15'46"3. Amerio-Cragnaz in 
15'53"; 4. Morgani-Bellini.in 1619"; 5. Mor- 
ra-Besusso in'16°35": 6. Catalano-Piacenti. 
no: in 1655") 7. Castagneri-Battiston in 
17'2".8, Capeto-Falchero ìn 17'34" (tutti su 
A112) 

Classe 1300: 1. Sabbadini in 14'15"; 2. Oloc- 
co-Lanternino in 14.36" 3, Alberti-Mestieri 
in 14/53"; 4. Mantoan-Buri in 15'03°%; 5. Ca- 
vatorta-Manganone In 15'12"; 6, Berta-Zas- 
so (Talbot Samba Rally) in 15046"; 7. Roda- 
ni-Cortuso In 15°49", 8. Barrel-Decurti in 
15°52": 9. Cucco-Baù (Suzuki Swift Gti) in 
18°57”,10, Dutour-Passer] in 16'58" (tutti gli 
altri su Peugeot 205 Rallye). 

Cinsse 1600: 1. Bechis-Ferrarese in 14'34"; 
2. Bracotti-Echerie in 14'50"; 3. Zanchetta» 
Moiso (Opel Corsa Gsi) in 15'2":.4. Ducoli- 
Baroni in 16°54" (gli altri su Peugeot 205 
Gu) 


Vuillermin e 
Martinod (a fianco) 
si sono aggiudicati 
il rallysprint di 
Settimo Torinese 
battendo per 
appena nove 
secondi 
Chiantellassa e 
Cerri (sotto). Dietro 
ai due equipaggi 
aostani e alle loro 
Lancia Delta 
Integrale si sono 
inseriti Pini e 
Rambpinelli (sopra), 
autori di una bella 
prova con la Opel 
Kadett Gsi 

(Studio '83) 


Classe 2000: 1. Del Rosso-Perotto (Opel Ka 
dett Gsì ) in 14’ 2. La Cognata-Veronese 
(Fiat Ritmo 130) in 14728"; 3, Calovolo-Ba- 
gnasco In 1429". 4, Meli-Torregiani (Fiat 
Ritmo. 130) in 14033", 5. Colambo-Ricco in 
14'48"; 6. Pigozzo In 15'5°:7. Pella-Ferraris 
in 15032"; 8, Enrico-Banti (Opel Kadett Gsi 
16v) in 16'02” [gll.altrì su (Peugeot 205 Gri) 
Classe 2500: 1. Alberti-Buccarella in 13/29") 
2. Cianci-Sicca in 14'26”: 3. Carabelli-Gia- 
notti 14'477; 4. Brigo-Giovannini in 15102"; $ 
Gioana-Calcagno in 18'7" 6, De Matteis 
Massa in 16°7" (tutti su Renault 5Gt Turbo) 
Classe oltre 2500: 1. Vuliliermin-Marntinod in 
13'3"; 2. Chiantellassa-Cerrì in 1312", 3 
Artemio-Puppo in 1417”; 4, Cornaglia- 
Nuvoli (Lancia Delta 4 Wdi} \n 14'36"; 5. Lo- 
nati-Vezzoli in 18'51":6 Bartolo-Teotonico 
in 16'47" (gli altrisu Lancia Delta Integrale) 
GRUPPO A 

Classe 1150: 1, Baldi 14°6":2. Bellan-Farina 
in 14'16”, 3. Alessandrini-Marchello. in 
14/40"; 4. Bianco-Cortese In 15'12"; 5. Ca- 
mia-Gririo in 1514", 6, Belforti-Bertani in 
15118"; 7. Vergnano-Garrone in 1526, 8 
Negri-Chilò in 15'26". 9. Minischetti-Rienzi 
in 16441". 30, Rantuecio-Andreoletti in 
16.48"; 11. Segretario-Bollato in 156327; 12 
Cravotta-Demartino in 16'5": 13. Ultra-Scot- 
to in 16°6%; 14, Sandri-Calleri in 16547 15. 
Renzullo-Renzullo in 17'40", 16. Amanzio» 
Amanzio in 18'11" (tutti su A112) 

Classe 1300: ). Signoralli-Givone in 1482"; 
2. Megna-Callegaro (Fiat Uno 70) in 153, 
Medico-De Giorgis in 162" (tutti gli altri su 
Peugeot 205 Rallye} 

Classe 1600: 1. Bazzani-Baù (Peugeot 205 
Gti) in 1547; 2, Sormano-Cirio (Alfa Romeo 
Alfasud Ti) in 15720" 

Classe 2000; 1, Pini-Rampinetli in 13122"; 2 
Rao-Battiato in 13124". 3, Vincenzi-Pagani 
(Opel Manta Gte) in 13'26°; 4. Nandinì-Nan- 
dini in 13'43%; 5, Oliva-Magliano (Peugeot 
205 Gti) in 13°51"; 6. Decadenti-Tesio (Peu- 
geot 205 Gti) in 14128", 7. Baldi-Baldi (Fiat 
Ritmo. 130) in 14731". 8. Femia-Trovò (Vw 
Golf Gti) in 15'9, Galllano-Bellis in 15177 
10. Ostellino-Durando (Peugeot 205 Gti) in 
15033" (tutti gli altri su Opel Kadett Gsi) 
Classe 2500: 1. Berton-De Leo (Fiat Uno 
Turbo} in 13129" 2. Trinchero-Pregliasco 
{Renault 5 Gt Turbo) in 14125"; 3. Musti-Fi- 
nazzi (Bmw M3) in 14'39"; 4 lervasi-Marco- 
lin (Fiat Uno Turba) in 14'467; 5, Usai-Ve- 
nanzi (Bmw M3) \n 14:53". 6, De Riu-Grìiser 
(Fiat Uno Turbo) in 15°51" 


| 


RALLYSPRINT/DEBUTTO RIUSCITO A MISANO 


OLOMBI «INAUGURA» 
IL SANTAMONICA — È 


MISANO ADRIATICO — Co- 
lombi batte Tordi 4 a 0. Non è la 
cronaca di un incontro di calcio 
ma il risultato del primo rally- 
sprint «Coppa Santamonica», ìin- 
teramente disputato all’interno 
dell'arca occupata dall'impianto 
romagnolo. Fabrizio Colombi è 
la sua Lancia Delta Integrale non 
hanno faticato cccessivamente 
per imporsi; il pilota-preparatore 
bergamasco, unico in gara con 
unà Gruppo A della classe mag- 
giore, si è aggiudicato tutte le 
quattro prove speciali in pro- 
gramma. Alle sue spalle si è inve- 
ce scatenata la lotta per il secon- 
do posto e per il predominio nel 
Gruppo N, che ha visto impegna- 
ti i locali Tordi e Casalboni, insie- 
me a Talamini, tutti su Lancia 
Delta. Alla fine l’ha spuntata Ro- 
berto Tordi, in coppia con Zan- 
gari, che si è piazzato al secondo 
posto assoluto dietro ai vincitori. 
Casalboni invece reduce dal suc- 
cesso nel Gr. N internazionale al 
Giro d'Italia ha parecchio da re- 
criminare poiché ha rovinato una 
splendida gara per la troppa foga: 
una violenta toccata nell'ultima 
prova gli ha tolto un più che pro- 
babile posto sul podio. Sin dal 
via, comunque, il rally aveva per- 
so un equipaggio che sarebbe sta- 
to sicuro protagonista: Sipsz e 
Rebessi, su Lancia Delta Integra- 
le, venivano esclusi di classifica a 
causa di un taglio di percorso. In 
testa andava subito Colombi, ve- 
locissimo ma anche molto spetta- 
colare, mentre Tordi era solo al 6. 
posto. Il pilota morcianese. alla 
seconda gara con la Lancia Delta 
del team Master Italia, ha inizia- 
to fin dalla seconda prova una ri- 
monta che lo portava prima a su- 
perare il sorprendente Agostini 
(quarto alla fine con Fiat Uno 
Turbo) e poi Talamini. Mentre 
Colombi conduceva indisturba- 
to, nella terza prova Tordi e Ca- 
salboni facevano segnare lo stes- 
so rilievo cronometrico; poi l'er- 
rore di Casalboni consegnava a 
Tordi il comunque meritato pri- 
mato di gruppo. Alle spalle dei 
primi ha avuto modo di mettersi 
in luce Gottarelli. che ha tenuto 
un passo molto elevato con la sua 
Fiat Ritmo 130: il quinto posto 
finale (e la vittoria di classe) li ha 
conquistati veramente di forza. 
precedendo vetture ben più po- 
tenti della sua. Da citare le prove 
di Ferrari. velocissimo con una 


A112 Gruppo N, e di Rossi, che 
ha vinto la Classe 1400 del Gr. N 
pur avendo concluso l’ultima 
prova con la vettura...sul tetto! 
Infine qualche parola sul percor- 
so: il consenso dei piloti è stato 
unanime, tutti hanno dichiarato 
di essersi veramente divertiti. La 
formula scelta, un misto di terra © 
asfalto, si è dimostrata valida e il 
tracciato molto sicuro. Gli orga- 
nizzatori hanno insomma di che 
essere soddisfatti; e hanno dichia- 
rato che l'esperienza verrà ripe- 
tuta. Innocenzo Bonelli 


Fabrizio Colombi 
(sopra) ha portato al 
successo la Lancia 
Delta Integrale 
Gruppo A da lui 
preparata in 
occasione del primo 
rallysprint di Misano. 
Gran lotta in Gruppo 
N con Tordi (a lato) 
secondo assoluto 
davanti a Talamini 
(in alto, Fotografie 
Studio'83) 


RALLY SPRINT 


HAV —————————_—_—_ 
Misano Adriatico (Fo), 17 dicembre 1989 
1. Rallysprint Coppa Santamonica 
Le classifiche 

Aasoluta; 1. Colombi-Testa (Lancia Delta 
Integrale) in 15'39"; 2 Tordì-Zangari (Lan- 
cia Delta Integrale) a 32"; 3. Talamini-Laga- 
nà (Lancia Delta Integrale) a 357; 4. Agosti. 
ni-Mari (Fiat Uno Turbo) a 49°; 65. Gottarelli- 
Villa {Fiat Ritmo 130) a 52", 6. Casalboni» 
Gentili (Lancia Delta Integrale) a 53". 7 
Mambelli-Mambelli (Lancia Delta Integra» 
le) a 59%; 8. Bombardi-Bongiovanni (Fiat 
Uno Turbo) a 1°; 9. Navarra-Castellani (Fiat 
Ritmo 130) a 101"; 10. Salvatori-Vitali (Opel 
Kadett Gsi 16v) a 1°03" 

GRUPPO N 

Classe 1150: 1, Ferrari-Schianchi in 17110"; 
2.Laghi-Carbinia 7"3 Muccini-Campani a 
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40%; 4, Angiari-Bragantini a 5375, Grazioli. 
De Paoli a 118"; 6. Ugolini-Fanetlli a 1/40”, 
7 Casaccia-Di Venanzio a 2'24” (tutti su 
A112) 

Classe 1400: Rossi in 17°12"; 2. Billi-Lusini 
a 1173, Piva-Carito (Talbot Samba Rallye) 
a 29”; 4. Belluzzi-Guidi a 37": 5. Maccioni- 
Paoletti a 40° (tutti gli altri su Peugeot 205 
Rallye) 

Classe 1600: 1. «Ary Emerson» (Toyota Co- 
rolla) in 18'25"; 2. Mambellì (Alfa Romeo Al- 
fasud Ti) a 39°; 3. Rossi (Peugeot 205 Gti) a 
117%; 4. Zanfini-Zavalloni (Alta Romeo Al. 
fasud Sprint) a 1/31" 

Classe 2000: 1 Fattori-Tessari (Peugeot 205 Gti) 
in 17/41°: 2. Fanini-Colombini (Fiat Ritmo 130) a 
19")3. Buda (Opel Kadett Gsi) a 1°98° 

Classe 2500: 1.Casadei-Rossi in 1724", 2 
Bregani-Marmieri a 25”; 3. Rossi-Sorlini a 
38": 4. Severi-D'Agnolo a 38"; 5. Travagina 
3°41%; 6. Cantù-Pandoifi (Fiat Uno Turbo) a 
153" (tutti gli altri su Renault 5 Gt Turbo) 
Classe oltre 2500: 1. Tordi-Zangari in 
418°05";2. Talamini-Laganà a 9"; 3. Casalbo- 
ni-Gentili a 21"; 4. Mambelli-Mambeîti a 
27": 5. Prodan-Spolettini a 34": 6. Prezzato- 
Gailo (Ford Sierra Cosworth) a 397; 7: Mai- 
da-De Luca a 40”; 8. Sabbatini-Conca (Lan- 
cia Delta Integrale 16v) a 45", 9. Pellizzari- 
Barbierì (Ford Sierra Cosworth) a 50"; 10 
Recchia-Realì (Ford Sierra Cosworth) & 
117%; 11. Arengi-Campesan a 2'03", 12. De 
Luca-Manzini (Ford Sierra Cosworth) a 
2'47° (tutti su Lancia Delta Integrale) 
Gruppo A 

Classe 1150: 1. Romano in 17°32°. 2. Guer- 
ra-Maiani a 3°; 3. Bianchini-Manoni a 19"; 
4. Fantini-Barull| a 37%; 5. Focaccì-Zatton a 
112°: 6. Toccaceli-Ceccoli a 7°50" (tutti su 
A112) 

Classe 1400: 1. Clivati-Gottì (Peugeot 205 
Rallye) in 1705”; 2. Gai-Braccesi (Talbot 
Samba Rally) a 110°; 3. Fumì (Talbot Sam- 
be Rally) a 1792" 

Classe 1600: Simoncolli-Bulgarelli (Alta Ro- 
meo 33) in 16042"; 2. Fattori (Peugeot 205 
Gti) a 45":3. Campedelli-Vitali (Alta Romeo 
Altasud Ti) a 2°12". 

Classe 2000: Gottarelli-Villa (Fiat Ritmo 
130) in 1625": 2. Navarra-Castellanì (Fiat 
Ritmo 130) a 9°; 3. Salvatori-Vitali (Opel Ka- 
dett Gsi 16v) a 11”; 4. Molinari-Rolli (Volks- 
wagen Golf Gti) a 20”; 5. Mantredini-Tartari- 
ni (Volkswagen Golf Gtì) a 33"; 6. Alessan- 
drini-Alessandrini (Peugeot 205 Gti) a 39°, 
7. Barretti-Guidl (Opel Kadett Gsi 16v) a 
44": 8, Ramilli-Amati (Alfa Romeo Giv) a 
55". 9. Boldorini-Stefanelti (Fiat Ritmo 130) 
a 114%; 10. Ricci Lucchi-Strocchi (Opel 
Manta Gte) a 2'18"; Ti. Bottazzi-Tavoni 
(Opel Manta Gte) a 4°15°. 

Classe 2500: Agostini-Mari in 1816") 2 
Bombardi-Bongiovanni a 17”; 3. Forato-Pa- 
ganin a 2'44" (tutti su Fiat Uno Turbo). 
Classe oltre 2500: 1. Colombi-Testa (Lancia 
Delta Integrale) in 15'33". 
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SRI DERMATROPHINE] 


CASERTA — La seconda edizio- 
ne dello slalom di Natale, gara a 
inviti organizzata dalle scuderie 
Partenope Sport e Caserta Corse 
sul tradizionale percorso di Puc- 
cianiello alla periferia di Caserta, 
ha chiuso la lunghissima stagione 
sportiva automobilistica campa- 
na. L'ultimo acuto non è stato, 
come tutto lasciava supporre, di 
Giovanni De Luca, che anche nel- 
|°89 ha fatto incetta di vittorie e ti- 
toli, bensì del forte specialista to- 
scano Claudio Nerini, su Fiat 
X1/9 Prototipo. Il pilota pratese 
ha dominato in entrambe le man- 
che il lotto dei sessantasei parten- 
ti, concludendo con un vantaggio 
di ben 409 sulla Porsche 911 di 
De Luca, che si è consolato con il 
2. posto e il successo nel Gruppo 
Speciale. AI pranzo che ha con- 
cluso la giornata agonistica De 
Luca non appariva eccessivamen- 
te contrariato per la sonora scon- 
fitta, giunta al termine di una sta- 
gione per lui ricca di soddisfazio- 
ni. Sul podio anche il pilota di ca- 
sa Bartolomeo Rossi, su Porsche 
911, il quale ha chiuso con un ri- 
sultato positivo una stagione che 
lo ha visto poche volte al via. Un 
altro pilota che nell'89 ha corso 
poco, ma è sempre stato tra ì pri- 
missimi, è il vesuviano Giuseppe 
Casillo. A_Puccianello Casillo ha 
portato la sua fiammante Lancia 
Delta Integrale Gruppo N in 
quarta posizione, ottenendo an- 
che il primato di gruppo. Segue in 
classifica il molisano Mario Testa 
(Fiat X1/9 2000), finalmente pro- 
tagonista, davanti al sempre velo- 
ce Paolo Santandrea su Renault 5 
Gt Turbo Gruppo N. Il giovane 
pilota di Teverola ha preceduto di 
poco l'esperto capuano Giuseppe 
De Maio (Alfasud Sprint). che si è 
imposto nel Gruppo A. Racchiusi 
in appena sei decimi di secondo 
troviamo poi, Giovanni Quaranta 
(Simca R2). tornato alle gare do- 
po l'incidente di Monte di Proci- 
da, Giovanni Tufino (Renault $ 
Gt Turbo Gruppo A). Giovanni 
Duraccio (Fiat 600/1000) e Fran- 
cesco Cerbo (Fiat X1/9 1300). 
Rosario Moselli 


SLALOM 


Caserta, 17 dicembre 1939 

2. Slalom di Natale 

Le classifiche 

Assoluta: 1. Nerini (Fiat X1/9) 98.77; 2. De 
Luca (Porsche 911) 102,86; 3. Rossi (Por- 
sche 9811) 105.48; 4, Casillo (Lancia Delta In- 
tegrale) 108,09, 5. Testa (Fiat X1/9) 108,78; 
6, Santandrea (Renault 8 Gt Turbo) 110,59; 


SLALOM/DE LUCA BATTUTO DAL TOSCANO 


NERINI A CASERTA 
SORPRENDE TUTTI 


7. De Maio (Alfa Romeo Altasud Sprint) 
110,89; B. Quaranta (Simca A2) 111,16; 9 
Tutino (Renauît 5 Gt Turbo) 111,26, 10. Du- 
raccio (Fiat 600/1000) 111,69 

GRUPPO N 

Classe 1150: 1, laccarino 122,21; 2. Cuomo 
123,32: 3. Visto 123.56; 4. Fiore 123,87 (tutti 
su A 112) 

Clause 1300: 1. De Siena 116,22; 2. Sandullo 
117,90; 3. Chiappinellì 123,50 (tutti su Peu- 
geot 205 Rallye) 

Classe 2000: 1. Lombardi (Peugsot 205 Gti) 
120,45: 2 De Angelis (Fiat Ritmo 130) 
128,36 


Classe oltre 2000: 1. Casìllo (Lancia Delta 
integrale) 108.09; 2, Santandrea 110,53; 3 
Sbaratta 112,57; 4. Fascelli 113,86, 5. Ferra- 
ro 118,13; 6, Tambascia (Renault 11 Turbo) 
121.02; 7. Rossi 137,07 (tutti gli altri su Re- 
nault 5 Gi Turbo) 

GRUPPO A 

Classe 1150: 1. Persico 117,30. 2. lacampo 
121,60; 3. Altieri 122,35; 4 Notte 123,58 (tutti 
su A 112) 

Classe 1600: 1, De Maio (Alta Romeo Alta- 
sud Sprint) 110,89; 2. Aiezza (Alta Romeo 
33) 118,27; 3. De Franco (Alfa Romeo Aita- 
sud Sprint) 121,72 


Trasferta vincente per 
Claudio Nerini che a 
Puccianello non ha 
avuto problemi nel 
regolare la 
concorrenza con la 
sua X 1/9 


Classe oltre 1600: 1. Tutino (Renault 5 Gt 
turbo) 111,26; 2. Scotaro (Opel Kadett Gsi) 
112,87; 3. Ammirati (Vw Gol? Gti) 115.28; 4 
Addati (Alta Romeo Gtv) 120,26; 5. Ambrosi- 
no (Vw Golf Gti 16v) 130,25. 

GRUPPO SPECIALE 

Classe 700: 1. De Pompeis (Fiat 126) 120,54 
Classe 1000: 1. Formisano (Fiat 126) 116,17; 
2. insignito (Fiat 126) 120,61; 3, Moretti (Fiat 
127) 122,90. 

Classe 1150: 1. Franzese (Fiat 127) 113,84; 
2. Forino (Fiat 127) 117,43,3. Zorzetti (A 112) 
120,23: 4. Impesi (A 112) 127,45; 5. Gammel- 
la (Fiat 128) 133,19. 

Classe 1300: 1. Quaranta (Simca R2) 111,16; 
2. Cerbo 111,78; 3. Laurenza (Simca R2) 
116,81; 4. Carbone 120,05; 5. Aversa 136,46 
(tutti gli altri su Fiat X1/9). 


Classe 2000: 1. Marzo (Fiat X 1/9) 118,58; 2 
Castellano (Opel Kadeti Gte) 122,93, 9, Val 
lario {Fiat Ritmo 130) 124,54: 4. Bombacigno 
(Fiat 124 Abarth) 125,50; 5. Vecchini (Alfa 
Romeo Gtv) 162,70, 

Classe oltre 2000: 1. De Luca (Porsche 911) 
102,86; 2. Rossi (Porsche 911) 105,48. 
PROTOTIPI 

Classe 1000: 1. Duraccio (Fiat 600) 111,69; 2 
Di Vaio (Fiat 500) 120,77; 3. Di Meo (Fiat 126) 
137,17 

Classe 1600: 1. Bruno (Fiat 850 coupé turbo) 
112,19; 2. Dì Mauro (Fiat 600/1050) 115,81; 3. 
Massari (Bertuccia-Alta) 120,33; 4 Giusti 
(Simca R2) 120,76, 

Classe 2000: 1. Nerini 98,77; 2. Testa 108,78; 
3, Laurenza (Simca R2) 115,87, 4. Esposito 
118,97 (tutti gli altri su Fiat X 1/9) 


A PERGUSA IL SICILIANO VINCE CON L’AUTO DI MELLUZZO 


NESSUNO FERMA FAZZINO 


PERGUSA — E finita proprio 
nell'ultima domenica utile prima 
delle vacanze natalizie la lunga sta- 
gione agonistica siciliana con la 
prima edizione dello slalom «Cop- 
pa Euno», organizzato dall’Enna 
Motosport e dall'Ente Autodromo 
Pergusa e vinto da Fazzino, Il pilo- 
ta siracusano ha portato al succes- 
sola Fiat X 1/9 Prototipo dell’ami- 
co Maurizio Melluzzo, che sette 
giorni prima si era imposto sullo 
Stesso percorso con l’auto di... 
Fazzino. Uno scambio di vetture, 
dunque, rivelatosi più che proficuo 
peri portacolori siciliani della scu- 
deria Supergara. Degno scudiero 
di Fazzino è stato Andrea Genova, 
che con il secondo posto sulla Lan- 
cià Beta Montecarlo Gruppo Spe- 
ciale ha concluso ottimamente la 
stagione. A chiudere la «triade» di 
testa ancora una volta Giuseppe 
Palumbo, con la sua Fiat X 1/9 
Gruppo Speciale, Altre Fiat X 1/9 
hanno occupato le posizioni retro- 
stanti, rispettivamente con Filadel- 
fio Sciacca, Gaetano Palumbo. 
Corrado Amore, Giovanni La 


Mantia. 
Pietro Libro 
SLALOM 
Pergusa (En), 17 dicembre 1989 
1. Coppa Euno 
Le classifiche 


Assoluta: 1. Fazzino (Flat X1/9) 156,57; 2. 


Genova (Lancia Beta Montecarlo) 160,62; 3 
Palumbo (Fiat X1/9) 168,69; 4. Sciacca (Fiat 
X1/9) 169,64: 5. Palumbo (Fiat X1/9) 169,78; 
6. Amore (Fiat X1/9) 169,83; 7. La Mantia 
(Fiat X1/9) 170, 8. Giamboi (Fiat X1/9) 
170,38;9. Geraci {Fiat X1/9) 173,16; 10. Nico- 
losì (Fiat 127) 173,22, 

GRUPPO N 

Classe 1150: 1. Alaino 186,20, 2. Zappalà 
187.82; 3. Barberino 188,41: 4, Ganci 191,34; 
5. Cannavò 192,59, 6. Cameli 193,11; 7 
Ognibene 193,66; 8, Inguaggiato 194,81; 9, 
Indelicato 195,09; 10, Licitra 198,56; 11, Gu- 
gliotta 119.64: 12. Turra 201,56; 13. Palillo 
209,46, 14. Izzo (Fiat Panda) 211,27 (tutti gli 
altrì su A112) 

Classe 1300: 1. Anzalone 179,91; 2. Bonsi- 
gnore 183.26; 3. Testa 184.91; 4. Sarrica 
186,64, 5. Lo Faso 187,68; 6. Cumbò 188,83; 
7. Spinosa 194,60: 8. Pandoltino 195,93 (tutti 
su Peugeot 205 Rallye) 

Classe 1600: 1. Marsala (Psugeot 205 Gti) 
185,57; 2. Lombardo (Alta Romeo Altasud) 
193,50 

Classe 2000: Giardina 193,07; 2. Davi 
194,62, 3 Spadaro 208,48 (tutti su Fiat Ritmo 
130) 

Classe oltre 2000; 1. Cucuzzoli 173.42; 2 
Tusa 174,38; 3. Santapaola 182,36, 4. DI 
Bennardo 182,81; 5, Riolo (Lancia Della In. 
tegrale) 183,82; 6. Racalbuto 185; 7. La Bar- 
bera (Fiat Uno Turbo) 186,19, 8 Posante 
186,65, 9. Ruzza 186,74; 10. Cappello (Fiat 
Uno Turbo) 188; 11. Mannino 191; 12. Guar- 
rera 214,03 (tutti gli altri su Ranault 5Gt Tur- 
bo) 


GRUPPO A 

Classe 1150: 1. Guaggenti 181,33; 2. Tenna 
181,98; 3, Anzalone 184,89. 4. Guarino 
185,72) 5. Badagliacca 186,47: 6. Maggio 
187; 7. Clemente (Fiat Panda) 187,36; 8 
Gerbino 187,65. 9. Angelo 190,58; 10, Casti- 
glia 195,64; 11. Bruccheri (Fiat Panda) 
198.77 (tutti gli altri su A112). 

Classe 1600: 1. Feo (Peugeot 205 Rallye) 
201,99; 2, Carollo (Talbot Samba) 203,71;3. 
Castagna (Peugeot 205 Rallye) 231,40 
Classe 2000: 1. Baiamonte (Vw Golf Gti) 


180,52: 2. Buttice (Renault Gts) 183,96; 3, Di 
Prima (Fiat Uno Turbo) 184,51; 4. Salerno 
(Lancia Delta Integrale) 192,32; 5. Collani 
{Alta Romeo Alfetta Gtv) 196,18. 

GRUPPO SPECIALE 

Classe 700: 1. Paladino (Fiat 126) 178,21: 2 
Faro (Fiat 126) 182,44: 3, Parise (Fiat 500) 
187,81; 4. Alia (Fiat 500) 190,18 

Classo 1000: 1. Gammicchia (Fiat 127) 
178,67, 2. Lo Presti (Fiat 127) 183,083. Ala- 
stra (Fiat 127) 190,89: 4, Ferrara (A112). 
Classe 1150: 1. Nicolosi (Fiat 127) 173,22, 2 
Nasellì (Fiat 127) 176,08; 3. Sturniolo (Fiat 
127) 181,34; 4. Truscella (Fiat X1/9) 

Classe 1300: 1. Palumbro 169.78; 2. Amore 
169,83; 3. Grimaldi (Fiat 128) 176,61. 4. 
Giancari (Simca) 176,81, 5. Vaccaro 177,10, 
6. Piazza 178,93; 7. Basile 179; 8 DI Maria 
185,14; 9. Amelio (Fiat 128) 197,31. 10. Mi- 
gliore 198,12 (tutti gli altri su Fiat X1/9). 
Classe 1600: ). Sciacca 169,64, 2. Gianbol 
170,38; 3. Geraci 173,16. 4. Miceli 179,75; 5. 
Ansaldi 176,41; 6. Barbaccia (Lancia Fulvia) 
177,41; 7. Irato (Fiat 128) 177,72; 8. Scuderi 
(Simca Rellye) 179.48; 9. Arangio 181,30; 10 
Ruggero (Alfa Romeo Gt) 184,15: 11. Pulvi- 
renti 188,10; 12. Pulvirenti 1479,42 (tutti gli 
altri su Fiat X1/9) 

Classe 2000: 1. Genova (Lancia Beta Mon- 
tecarlo) 180,62; 2. Palumbo (Fiat X1/9) 
168,69; 3. Sciurba (Opel Kadett) 178,41; 4. 
Giuliano (Opel Kadett) 181,49; 5. Messina 
(Opel Kadett) 182,41; 6. Cirrito (Ford Escort) 
197,14. 

Classe oltre 2000: 1. Cassaniti (Porsche 
911) 177,87; 2. Dì Natale (Porsche 911) 
180,07; 3. Altopiano (Opel Ascona) 183,33; 
4. La Corte (Porsche 911) 191,01: 5. «Orsa 
2= (Alfa Romeo Gt) 198,96, 6. La Paglia (Alta 
Romea Giv) 203,10 


PROTOTIPI 

Classe 1000: 1, Galia (Fiat 126) 174,45, 2 
Genova (Fiat 500) 182,50. 

Classe 1600: 1, La Piaca (Fiat 126) 194,35 
Classe 2000: 1. Fazzino (Fiat X1/9) 156.572 
La Mantia (Flat X1/9) 170; 3. Ambrogio (Pro- 
tospada) 188,98; 4. Guastella (Protocanne!- 
la} 199,64; 5. Alba (Fiat 600) 195,69. 
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mento della corsa, sia in grado di rilan- 
ciare qualcuno degli avversari. Tuttavia 
sì tratta di una speranza ridotta al lumi- 
cino. Vatanen, leader della classifica al 
momento di lasciare la Libia, ha vinto 
tutte le quattro tappe disputate in que- 
sto paese. Per di più, in una sola occasio- 
ne alle sue spalle non si sono classificati 
due compagni di squadra. E successo 
nella prima speciale, la Sabrata- 
Ghadames, allorché Fontaney, Mitsubi- 
shi, è riuscito a occupare la seconda 
piazza. Se la classifica e i distacchi non 
lasciano speranze agli avversari delle 
Peugeot (finora hanno inflitto una me- 
dia di trenta minuti al giorno al migliore 
degli altri) la facilità con cui le vetture 
del «Leone» conducono la gara è vera- 
mente disarmante. L’unico inconvenien- 
te è venuto dalle forature nelle prime fra- 
zioni di gara. Ma la cosa non ha provo- 
cato contraccolpi, Todt si è limitato a 
far aggiungere la 
terza ruota di 
scorta sul tetto 
delle vetture, onde 
evitare spiacevoli 
sorprese. Conside- 
rando che la tappa 
che portava a Tu- 
mu è stata percor- 
sa a 137 kmh di 
media si può tra 
l’altro dedurre 
che, anche sacrifi- 
cando l’aerodina- 
mica, le «Gran 
Raid» sono ormai 
perfette per l’Afri- 
ca. La grande ar- 
mata Peugeot, in 
pratica, dispone 
dei mezzi migliori, 
e su questo non Vi 
sono dubbi, in più, 
dopo quattro sta- 
gioni di affina- 
mento, le sue vet- 
ture sono anche le più affidabili, insom- 
ma, oltre alla forza vanta un'enorme 
esperienza e i suoi piloti sono ormai del- 
le vere «volpi del deserto». L’unico che 
potrebbe essere considerato un novizio è 
Waldegaard, ma, visti i suoi precedenti 
africani chi se la sente di definirlo un no- 
vellino. E, per come sono andate le cose 
almeno finora bisogna dire che il vecchio 
Bjorn ha già capito tutto della Dakar. È 
difficile che ingaggi con Vatanen una 
battaglia all'ultimo sangue, come fece lo 
scorso anno Ickx, ma di sicuro, se il fin- 
landese dovesse sbagliare qualche cosa 
nella sua rincorsa al tris, Waldegaard 
non si farebbe sfuggire l'occasione. 


A UNA PEUGEOT fortissima e indi- 
struttibile, sisono contrapposte in questa 
dodicesima Dakar squadre e vetture deci- 
samente inferiori che, sino a ora, hanno 
anche pagato un altissimo dazio sotto il 
profilo dell'affidabilità. In casa Mitsubi- 
shi c'è stata una vera ecatombe di tra- 
smissioni. In una tappa piena di dune co- 


me quella tra Ghadames e Ghat, l'unico 
dei piloti di punta del team Sonauto a 
non dover procedere con due sole ruote 
motrici è stato Schlesser. Due giorni più 
tardi, però, il campione del mondo Endu- 
rance ha pagato il suo debito con la fortu- 
na. E infatti rimasto lungo la pista. tradi- 
to dall'impianto elettrico, nella stessa 


tappa in cui i suoi compagni di squadra, 
Fontenay e Lartigue sono stati, a loro 
volta, costretti al ritiro, entrambi vittime 
di un capotamento (a Lartigue si è anche 
incendiata la vettura). Nemmeno i proto- 
tipi Lada con motore Porsche, preparati 
dal responsabile del team Oreca, De 
Chaunac, hanno creato pensieri alla Peu- 
geot. Anzi, si sono trovati a pagare un pe- 
sante scotto al noviziato. Tambay è usci- 
to di gara prima ancora di cominciare, 
con una biella del suo collaudatissimo 
Porsche che ha addirittura trapassato il 
carter (durante il trasferimento dal porto 
di Tripoli al bivacco), mentre Ickx e Ri- 
viere sono incorsi in grossi guai nella tap- 
pa che portava a Ghat. Il campione belga 
prima è rimasto senza sterzo, per un cedi- 
mento del pignone (tanto che ha dovuto 
aspettare il camion di assistenza lungo la 
pista per poter riparare il danno e riparti» 
re) e successivamente, si è ritrovato a do- 
ver procedere con due sole ruote motrici 
per la rottura di un differenziale. Sempre 
il cedimento di un differenziale ha fatto 


squadra, in difficoltà in mezzo alle dune 
con due sole ruote motrici. 


MOLTO BENE in Libia si sono compor- 
tati gli spagnoli. Servia pur non potendo 
di certo competere con la sua Range Ro- 
ver 4200 Halt Up con le Peugeot, ha mo- 
strato grandi numeri anche se nella tappa 
Sabha-Tumu , inspiegabilmente, ha per- 
so una ruota. Inoltre ha accusato dei pro- 
blemi all’impianto elettrico prima di esse- 
re costretto alla fine a dover sostituire an- 
che la pompa della benzina durante la spe- 
ciale. Tre inghippi non da ridere, che han- 
no penalizzato decisamente la sua classifi- 
ca. Molto belle anche la gara di Prieto con 
una Nissan preparata dalla filiale iberica 
della Casa giapponese. Solo dei problemi 
agli attacchi superiori degli ammortizza- 
tori hanno rallentato lo spagnolo. Pur- 
troppo si tratta di un cedimento cui è diffi- 
cile porre un rimedio sicuro e, nelle tappe 
di avvicinamento ad Agadez, il pilota 
asturiano dovrà guidare con molta atten- 
zione per non ritrovarsi irrimediabilmente 
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e di lodi anche il comportamento di Seppi 
e Regazzoni. L’altoatesino ha via via sca- 
lato la classifica, inserendosi nei primi die- 
ci, mentre Clay sta dimostrando che il suo 
sogno di essere competitivo in assoluto, in 
una gara come la Dakar è tutt'altro che 
campato in aria. Incredibile, poi, il passo 
tenuto dai due camion Perlini. Quello con- 
dotto da Houssat sta correndo al ritmo 
delle auto. Tanto che, non solo la sua lea- 
dership nella classifica riservata ai mezzi 
pesanti appare inattaccabile, ma anche la 
sua posizione nella assoluta comincia a di- 
ventare interessante. Una nota di merito 
se l’è meritata la Verney. La conduttrice 
francese in verità già lo scorso anno, pri- 
ma di capotarsi e uscire di corsa con una 
distorsione alle vertebre cervicali, aveva 
dimostrato di pilotare lungo le piste afri- 
cane con la stessa abilità già messa in mo- 
stra sui circuiti di tutta Europa. Que- 
stanno si è superata mantenendosi con 
una Nissan Marathon del team Dessoude 
a ridosso dei migliori prototipi, regina in- 
discussa non solo della sua squadra, ma 


perdere delle ore al suo compagno di 


In alto, Vatanen incontrastato 
leader con la Peugeot 405 
Turbo è il candidato al tris alla 
Dakar (Soldano-Cavalli). Sopra 
a sinistra, Prieto in volo con la 
sua Nissan Terrano: è uno dei 
piloti più spettacolari che sa 
entrare abitualmente nel 
novero dei primi dieci: è stato 
a lungo quarto prima di 
scivolare più indietro (Sipa). 
Sopra, la Samara-Poch di 
Tambay che ha fatto davvero 
poca strada: un pistone è 
uscito dal monoblocco nel 
prologo! (Soldano-Cavalli). A 
lato, la Peugeot 205 di 
Wambergue, terza pur con 
compiti di assistenza 


senza sospensioni. Degno di complimenti 


anche della Dakar. CD) 


SI STANNO PREPARANDO A ESSERE VINCENTI 


FRA I GIAPPONESI 
CRESCE L'ATTENZIONE 


TUMU - La Parigi-Dakar conti- 
nua a esercitare un grande fasci- 
no, anche nei paesi geografica- 
mente lontani dall’avvenimento. 
La riprova più grande viene dai 
giapponesi, che a questa dodice- 
sima edizione hanno iscritto ben 
46 equipaggi, tra moto e auto. 
La loro presenza in gara è sem- 
pre sotto forma di vetture priva- 
te o legate a importanti team 
francesi. Vedi per esempio la 
presenza di Shinozuka nel team 
Mitsubishi Sonauto. Manca an- 
cora lo squadrone tutto giappo- 
nese, anche se un gruppo di Nis- 
san Terrano Marathon, legate 
alla stessa organizzazione, e fa- 
centi capo a un unico sponsor, 
ha mostrato, quanto meno nella 
parte libica, di essere tutt'altro 
che sprovveduto, con l'equipag- 
gio Nemoto-Ono inserito nelle 
prime 50 posizioni della classifi- 
ca. Se inizialmente la presenza di 
giapponesi alla Parigi-Dakar 
trovava prevalentemente giusti- 
ficazione nella massiccia iscri- 
zione di vetture 4 x 4 del Sol Le- 
vante, ora l'interesse pare essersi 
ulteriormente esteso. Non è un 
caso che il team Toyota France, 


gestito dalla Sidat, abbia sulle 
vetture come sponsor il marchio 
di una ditta giapponese di abbi- 
gramenio sportivo: la Yamato. 
il segno evidente di come in 
Estremo Oriente guardino con 
sempre maggior interesse ai mer- 
cati occidentali. Del resto, l’uni- 
co equipaggio interamente fem- 
minile iscritto alla corsa era pro- 
prio giapponese: Okamo- 
to-Rossi. Queste ultime, con una 
Toyota Marathon Four Runner, 
dell’importatore francese, han- 
no peraltro mostrato buone qua- 
lità, prima di capotare (nel tratto 
veloce che precedeva le dune nel- 
la difficile speciale Ghadames- 
Ghat). Pur con la vettura seria- 
mente danneggiata sono riuscite 
ad arrivare sino al bivacco, supe- 
rando la parte più difficle della 
tappa. Purtroppo i danni ri- 
portati dalla loro vettura sono 
risultati tali da costringerle al ri- 
tiro. L'equipaggio più sorpren- 
dente, tra quelli che hanno preso 
il via alla corsa è risultato co- 
munque quello indonesiano Su- 
arto-Sofari-Mendarmo. Come 
la spiegato il fratello del pilota 
di questo team, l'ingegner Soe- 


jatmo Suparto, al seguito della 
corsa su una vettura stampa in 
compagnia di una giornalista e 
del responsabile tecnico dell’e- 
quipe, l'iscrizione alla Dakar di 
quest'anno è stata effettuata a ti- 
tolo sperimentale. Da una parte 
per promuovere l'Indonesia nel 
mondo delle gare automobilisti- 
che, dall'altra per valutare in 
concreto le possibilità di portare 
alla prossima edizione un grup- 
po più sostanzioso di vetture. 
Per partecipare a questa Dakar è 
stata scelta una Pajero passo 
lungo, messa a punto dall’olan- 
dese Tijsterman che tanto bene si 
era comportato. nella passata 
edizione: «Abbiamo optato su 
una vettura di questo tipo perché 
era l’unica in grado di potersi av- 
valere di un servizio ricambi: 
quello offerto dalla Rally Art So- 
nauto — ha spiegato lo stesso in- 
gegner Suparto — non siamo in- 
vece riusciti a farci preparare la 
vettura da questa equipe perché 
già troppo impegnata. Comun- 
que, il nome di Tijsterman mi è 
stato fatto dal delegato Fisa, Cor- 
smith». 
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CLASSIFICA GENERALE 
A TUMU DOPO 6 PROVE SPECIALI 


AUTO 


1. Vatanen-Berglund (Peugeot 405 T16) in 4.493" 
2: Waldegaard-Fenouil (Peugeot 405 T16) a 48 de. 
3. Wamberque-Da Silva (Peugeot 205 T16) a 1.912 

4. Servia-Puig (Range Rover Rr 200) a 2.46'18" 
5. Cowan-Delferrier (Mitsubishi Pajero) a 24922" 
6. Pescarolo-Fortiq (Range Rover Proto) a 3.34°57" 
I. Ambrosino-Baumhartner (Peugeot 205 T16 a 3.37/13" 
8. —Seppi-Podini (Mercedes 00 Amg) a 3.57731" 
9. Raymondis-Destaillats (Range Rover Proto) a 4. 48° 

MOTO 

slac'uNaveu:framana) e “nere en — DT linataeao: 
-2. Peterhansel (Yamaha) ____________a_ 158 


3 Picard (Yamaha) 10'02° 
Mas-Samora (Yamaha 12'48" 


3 

5. Orioli (ama a 15721" 
LA Picco (Yamaha a 50'24 

10. De Petri (Cagiva) a 2.1414" 
SPECIALE PER SPECIALE 


SABATO 23 - 1. Prologo 


Chevilly Larue - 5 Km 
AUTO 
1. _Arnoux-Coche (Citroén-Arnoux 4) in 5129" 
2. Porcar-Tourinan (Nissan Patrol a Mi 
3. _Prieto-Juncosa (Nissan Patrol) - spia 
Briavoine-Caresmier {Bebo Targuja) a LL aa 
5. _Nemoto-Ono (Nissan Terrano) a 26" 
6. El Abcoi-Martin (Toyota F] 60) a 28” 
Selga-Rogueta (Suzuki Samurai a 28" 
_8.__Gaviot-Bondenet (Toyota Vob J74] a 297 
_9.__Nicolodi-Piron (Range Proto) a 34 
10. _Wambergue-Da Silva (Peugeot 205 T16) a 35° 
orra-Bosch (Suzuki Samurai) a 35° 
. Malgara-Tartaglia (Mitsubishi Pajero a 
a 
a 
a 1 


119. _Traglio-Testa (Mitsubishi Pajero) 137° 


MARTEDÌ 26 - 2. Prologo 

Marsiglia -3,5 Km 

Lai Wambergue-Da Silva (Peugeot 205 T16) 4723" 
2 Lartigue-Maingret (Mitsubishi Pajero) 4/23" 
3 Vatanen-Berglund (Peugeot 405 T16) qe 


4. Waldegaard-Fenouil (Peugeot 405 T16) di 
DI ervia-Puig (Range Rover Rr 200) 4" 


3j5 


6 Ickx-Tarin (Lada Samara) 8° 
7 Ambrosino-Baumgartner (Peugeot 205 T16) 19% 
8. Zaniroli-Couillet (Mitsubishi Pajero) TO 
Capdevilla-Rodriguez (Range Rover Rr 200) 15 
Prieto-Juncosa (Nissan Patrol Proto 157) 

19. Nicolodi-Piron (Range Rover Proto) 29) 
29. Seppi-Podini (Mercedes 600 Amg) 32” 
47. Dracone-Tembassi (Range Rover) 44” 
51. Vismara-Fogar (Suzuki Vitara 46" 


54, Cipelletti-Pigoli (Mitsubishi Pajero) 47” 


Pim imimip/mimim]|mo 


Sopra, Pescarolo brillante protagonista di questa prima parte di 
Dakar: è sesto. Sotto, Ickx con la Samara-Poch é scivolato 
indietro, ma vuole arrivare a Dakar. A lato, numerosi gli 
equipaggi in difficoltà nel deserto libico (Sipa) 


VENERDÌ 29 - Speciale n.1 
Azzintan-Darij - 273 Km 


75. Manca-Marino (Mitsubishi Pajero a 53'25" 
SABATO 30 - Speciale n. 2 
Controllo-AI Awaynat - 609 Km 


17 Vatanen-Berglund (Peugeot 405 T16) in___1.14'49" 
2. Waldegaard-Fenouil (Peugeot 405 T16) a 23'40!" 


3. Wambergue-Da Silva (Peugeot 205 T16) a 28159" 6. Fontenay-Musmarra (Mitsubishi Pajero) ___ 
4. __Servia-Puig (Range Rover Rr 200) A 5108" 7. _—Servia-Puig (Range Rover Rr 200) 
5. __Prieto-Juncosa (Nissan Patrol) a 57160 8. __Schlesser-Lopes (Mitsubishi Pajero) 
6. __Colsoul-Fieuw (Toyota Land Cruiser) a 1.523" 9. _Cowan-Delferrier (Mitsubishi Pajero) d: 
7 Verney-Tornare (Nissan Whyd 21) a 1.13'39" | 10. Thomasse-Thomas (Mitsubishi Pajero) 
8. __Seppi-Podini (Mercedes 600 Amg) a 1.179" | 14. tifa ‘ite sblen 600 Amg) 
9. Schlesser-Lopes (Mitsubishi Pajero) a 1.17'25'" | 53. Traglio-Testa (Mitsubishi Pajero) 5 
10. __Pescarolo-Fourtiq (Range Rover Proto) a 1.18'05"” | 77.  Cassini-Ursicino (Toyota) ; 
12. Germanetti-Anfossi (Range Rover) a 1.20'19" | 78. Savoldelli-Tripodi (Land Rover) . 
33. __Nicolodi-Piron (Range Rover Proto) a 1.58’35" | 89. _Nicolodi-Piron (Range Rover Proto) . 149” 
45. __Traglio-Testa (Mitsubishi Pajero) a___2.20'47” 
56. __Niess-Vauthier (Nissan Patrol) a___2.49'53” 
76. _Lecci-Berlenghi (Mitsubishi Pajero) a 31233" | LUNEDÌ1- Speciale n. 4 
Saba-Tumu - 641 Km 
DOMENICA 31 - Speciale n. 3 1. Vatanen-Berglund (Peugeot 405 T16 in 40131" 
Controllo-Germa - 446 Km 2. Waldegaard-Fenouil (Peugeot 405 T16) a 47497 
3. Ambrosino-Baumgartner (Peugeot 205 T16) a 39'36" 
1. _Vatanen-Bergiund (Peugeot 405 T16) in__1.37/04" | 4. Cowan-Delferrier (Mitsubishi Pajero) _ a 41/48" 
2. _Wambergque-Da Silva (Peugeot 205 T16) a 12014" | S. Raymondis-Destaillats (Range Rover Proto) a 5116 
8. —Waldegaard-Fenouil (Peugeot 405 T16) _ a 13'52" | 6 Wambergue-Da Silva (Peugeot 205 T16) ____a 5824" 
4. Lartigue-Maingret (Mitsubishi Pajero) a 14116 7. Pescarolo-Fortig (Range Rover Proto) __ a 1.416" 
5. Shinozuka-Magne (Mitsubishi Pajero) _ a 17130 8. Servia-Puig (Range Rover Rr 200) a 1.150" 
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DURA SELEZIONE FRA I NOSTRI EQUIPAGGI 


ECATOMBE DI ITALIANI | 
FRA GHADAMES E TUMU 


TUMU - Mai come quest'anno gli 
italiani si erano presentati così ag- 
guerriti alla Parigi-Dakar. Anche 
se il prototipo con meccanica Alfa 
Romeo di Fassina-Casella era 
stato costretto a dare forfait an- 
cor prima dell'imbarco di Marsi- 
glia, per il cedimento di un attac- 
co delle sospensioni, le cose per i 
nostri sembravano procedere nel 
migliore dei modi. De Paoli e Bo- 
neschi erano riusciti a sostituire il 
cambio, andato in crisi sin dall’i- 
nizio, e poi, appena sbarcati in Li- 
bia, non avevano avuto particola- 
ri difficoltà a riparare un ammor- 
tizzatore che aveva creato loro 
qualche problema. Né, per la veri- 
tà, aveva destato grande sorpresa 
l'abbandono della piccola Fiat 
Panda 4x4 di Scarpis-Rosset, av- 
venuto durante le prime battute 
della gara. I due, infatti, avevano 
dichiarato di considerare già una 
vittoria il solo fatto di aver toc- 
cato con le ruote della loro vet- 
tura il suolo africano. Poi, tra 
Ghadames e Tumu, si è assistito 
ad un vero e proprio tracollo delle 
nostre forze in campo, in seguito 
al quale solo un ristretto gruppo 
di equipaggi è rimasto in grado di 
tenere alto «l'onore nazionale». 
De Paoli è stato costretto a ritirar- 
si, una volta risolti i guai alla vet- 
tura, con il navigatore «in panne» 
a causa di problemi alla schiena. 
A mettere fuori combattimento 
Cipelletti è stata invece la centrali- 
na elettronica, che a Sabha non ha 
voluto saperne di mettere in moto 
il V 6 di tre litri della Mitsubishi 
Pajero. Con i due camion Astra 
dell'assistenza fuori gioco per non 
aver timbrato in tempo utile all’u- 
scita della tappa il Gauco team ha 
poi optato per l'abbandono. Que- 
sto per aver preferito non correre 
il rischio di lasciare in pieno Téné- 
ré le loro vetture, con le Suzuki 
procurate da Rahier che si erano 
rivelate molto al di sotto delle 
aspettative. Chi, invece, pur aven- 
do perso il mezzo d'assistenza pe- 
sante, ha voluto proseguire (forte 
anche del suo 44. posto assoluto) 
è stato Traglio, imitato da Cerè. 
che pure a Sabha aveva accusato 
problemi alla centralina della sua 
Mitsubishi Pajero. Lecci, invece, 
con la pompa dell'olio del cambio 
incrisi, ha deciso di gettare la spu- 
gna. Dopo essere stati protago- 


nisti di ottimi risultati di tappa 
(14. assoluto il loro miglior piaz- 
zamento) anche —Germanet- 
ti-Anfossi hanno dovuto ab- 
bandonare perchè rimasti privi di 
ammortizzatori posteriori effi- 
cienti, tanto da piegare addirittu- 
ra il telaio della loro Range Rover 
preparata dalla Halt Up, In que- 
sto caso il ritiro è stato obbligato. 
Ancora in corsa, ma senza troppe 
speranze di ben figurare a causa 
della scarsa competitività del loro 
mezzo, Borona-De Castiglione 
Nicolodi e Piron hanno perso il 
cofano anteriore e anche quello 
posteriore inoltre, pur viaggiando 
con un parabrezza posticcio, stan- 
no veramente facendo i miracoli e 
sono quasi sempre riusciti a man- 
tenersì tra i migliori con la loro 
Range Rover preparata Halt Up 
ma non assistita ufficialmente. Se- 
condo tradizione le due Rover di 
assistenza della Cagiva hanno 
marciato come orologi. Senza 
sbavature la condotta di gara del- 
le Suzuki portate in gara dal team 


Sopra, il camion Perlini di Houssat che conduce la 
speciale classifica (Sipa). A lato, Fogar e Vismara 
fanno il punto sul tetto della loro Suzuki. Sopra, a 
destra, Seppi sempre il migliore degli italiani: al 
momento è 9. (Soldano-Cavalli). Nella foto grande: la 
disfatta Mitsubishi riassunta in una immagine. 
Lartigue, Schlesser e Masouka sono insabbiati, per il 
team Sonauto questa Dakar è un fallimento (Sipa) 


di Vismara. Con grande maestria il 
bravo pilota-preparatore berga- 
masco, il cui obiettivo è quello di 
arrivare senza problemi a Dakar, 
ha sinora evitato di forzare, riu- 
scendo in compenso a terminare 
sempre entro orari accettabili le 
varie speciali. Anche Cattaneo ha 
saputo difendersi con grande ca- 
rattere, così come molto accorti si 
sono rivelati Cassini e Stradiotto 
(Toyota). Peccato che il compagno 
di gara di quest'ultimo abbia accu- 
sato qualche problema fisico. Bene 
sono andate, nella fase libica, le tre 
Mitsubishi Pajero degli equipaggi 
Manca-Mariano, De Crescenzo- 
Bergamaschi e Grossi-Ciaschi, 
mentre invece il Perlini prototipo 
(alleggerito per rientrare nella ca- 
tegoria auto) è stato costretto al ri- 
tiro. Ancora in corsa, a Tumu, la 
Mitsubischi Pajero di Malgara e la 
Range Rover di Dracone. Da dire 
infine che la Zancheddu, con una 
vettura praticamente priva di assi- 
stenza, ha mostrato di saperci fare 
e di avere carattere. | 


QUANDO CORRONO E NON FANNO ASSISTENZA 


CAMION PERICOLOSI! 


TUMU — I camion sono stati riammessi in gara 
quest'anno, dopo una stagione di purgatorio, in 
cui avevano svolto la funzione di semplici assi- 
stenze al seguito, senza alcun peso nelle classifi- 
che. Ma la cosa non è stata indolore e, comun- 
que, non sono mancati episodi particolari. In 
primo luogo il regolamento relativo ai camion 
con tutte le specifiche tecniche di omologazione 
è arrivato con molto ritardo, mettendo tutti i 
preparatori nella condizione di lavorare nella 
maniera affrettata. In più, il criterio di selezione 
adottato e tendente ad impedire l'iscrizione di 
prototipi super moderni e sofisticati, per evitare 
che scendessero in gara «mostri», come il Daf 
Turbo da 1200 cv di De Rooy del 1987, si è rive- 
lato discutibile. Un camion per poter essere 
iscritto doveva risultare prodotto in 15 unità per 
almeno 5 anni. Requisiti, da una parte eccessi- 
vamente restrittivi (per l’elevato numero di 
esemplari richiesti), dall’altra aggirabili con una 
sempice autocertificazione. Insomma, si è cerca- 
to di dare un colpo al cerchio e uno alla botte. 
Questo per evitare che mezzi assolutamente di 
serie, ma non rispondenti in maniera perfetta al- 


la fiche d’omologazione imposta dal regolamen- 
to si trovassero nella condizione di non poter 
prendere il via. Ci si sta in ogni caso ritrovando, 
ancora una volta, di fronte al fatto che nella ca- 
tegoria camion si trovano iscritti due tipi assolu- 
tamente differenti di veicoli. Da una parte ci so- 
no quelli destinati a svolgere il servizio di assi- 
stenza: carichi e relativamente lenti, dall’altra ci 
sono quelli tesi a conquistare la classifica di clas- 
se: leggeri e performanti. Si verifica, così, che 
per le assistenze, il percorso di gara è spesso 
proibitivo e il rischio che un camion con i ricam- 
bi rimanga in mezzo a una speciale, finendo fuo- 
ri corsa (vanificando gli sforzi di un intero 
team), è tutt'altro che remota. Per contro, i ca- 
mion iscritti con ambizioni di classifica sono 
molto competitivi e più veloci della gran parte 
delle vetture in gara. In alcuni casi prende vita in 
pista una lotta impari fra auto e camion. Con 
questi ultimi in grado, veramente, di intimorire 
allorché vogliono strada. Risultano anche mol- 
to difficili da sorpassare, sia per l'ingombro, sia 
per la polvere che, inevitabilmente, finiscono 
con sollevare. C 


RAPINA A 
MANO ARMATA 
NEL DESERTO! 


LA PARIGI-DAKAR per l'equipaggio 
francese Thomas-Joulain si è quasi 
trasformata in un dramma. | due 
transalpini,infatti, hanno avuto la di- 
savventura di incontrare sulla loro 
strada dei rapinatori senza troppi 
scrupoli che in pieno deserto gli han- 
no intimato di fermarsi mentre erano 
impegnati in piena prova speciale. | 
due atterriti dalle pistole e dalle mitra- 
gliatrici che gli hanno spianato di 
fronte non hanno potuto che arren- 
dersi ai loro voleri. | predoni dopo es- 
sersi impossessati della Toyota Bj74 
preparata hanno privato gli sfortunati 
francesi di tutto quello che avevano 
addosso e li hanno abbandonati lun- 
go la pista. Subito ritrovati Thomas e 
Joulain hanno potuto fare ritorno in 
Francia grazie all'aiuto della Tso che 
gli ha messo a disposizione i biglietti 
aerei per il rientro, visto che erano let- 
teralmente rimasti in... mutande. 


MI SENZINA. Anche quest'anno non 
è mancata la speculazione libica sulla 
benzina. Il carburante, infatti è stato 
venduto a un prezzo variabile dalle 
2.200 lire alle 4.200 lire a seconda 
della distanza dal mare in cui si sa- 
rebbe dovuto fare || ritornimento. 
L'approvvigionamento poteva avve- 
nire solo attraverso speciali coupon 
da acquistarsi sul traghetto che por- 
tava a Tripoli. Siccome il trasporto di 
benzina nei punti più sperduti era 
contingentato, | fornitori non voleva- 
no correre rischi vendendo il carbu- 
rante in anticipo. E dire che alla nor- 
male pompa un litro di super costava 
solo 400 lire... 


MM FORMULA 1. Tra la Parigi-Dakar e 
la Formula 1 esiste un legame anche 
se labile. Fra gli equipaggi parteci- 
panti alla massacrante prova africana 
c'è anche il delegato Fia dell'Indone- 
sia: si tratta dell'ingegner Suparto in 
gara con una Mitsubishi Pajero. «Mi 
ha consigliato Corsmith della Fisa a 
partecipare — ammette Suparto — 
lo conosco bene perché sono in con- 
tatto con lui per il tracciato di Formu- 
la 1 che vogliamo realizzare a Jakar- 
ta, A tal proposito posso dire che 
aspettiamo proprio in questo mese 
una ispezione della Fisa per l'appro- 
vazione definitiva del progetto di un 
circuito. Se ci sarà il benestare con- 
tiamo di dare subito il via ai lavori per 
essere pronti nel 1991, con largo an- 
ticipo rispetto ai nostri «concorrenti 
diretti di Singapore». L'avventura alla 
Dakar per l'equipaggio indonesiano è 
durata poco, ma la delegazione conti- 
nua comunque a seguire la corsa. 
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TUMU — E senza ombra di 
dubbio un mito, Bjorn Walde- 
gaard, classe 1943, debutto 
nelle corse nel lontano 1962, 
90 rally mondiali all'attivo, in 
quasi trent'anni di carriera ha 
vinto di tutto. In particolare 
nelle corse di tipo africano lo 
svedese ha messo in mostra 
una notevole superiorità ri- 
spetto a molti dei suoi colle- 
ghi, anche ben più giovani di 
lui... Safari e Costa d'Avorio 
sono tra le sue più belle affer- 
mazioni, così come la Hong 
Kong-Pechino nell'87. Non 
poteva mancargli la Pari- 
gi-Dakar, almeno a livello di 
partecipazione con una vettu- 
ra supercompetitiva. Da cam- 
pione qual è ha voluto fare 
prima esperienza specifica, 
partecipando al Faraoni ‘89 
nel ruolo di assistenza veloce a 
Vatanen. Poi il via alla Dakar 
come prima guida, al pari del- 
lo stesso Vatanen e di Wam- 
bergue, quindi nelle condizio- 
ni giuste per dare la zampata 
vincente: «Non credo — mini- 
mizza lo svedese, campione 
del mondo nel ‘79 — che sia 
ragionevolmente possibile pun- 
tare al successo quando si par- 
tecipa per la prima volta alla 
Parigi-Dakar. Certo mi piace- 
rebbe. Come piacerebbe di si- 
curo a Wambergue. Ma diffi- 
cilmente Vatanen ci lascerà 
spazio». 

— Com'è nata questa sua par- 
tecipazione alla Dakar, pro- 
prio con il team favorito, la 
Peugeot? 


«Da anni — dice Waldegaard 
— pensavo a una mia presenza 
alla Dakar. Solo adesso però è 
venuta l'occasione giusta, con 
una offerta precisa. Poiché non 
avevo difficoltà nell’inserire la 
maratona africana nel mio ca- 
lendario agonistico ho deciso di 
prendervi parte. Perché lasciar 
perdere?». 

— Come ci si deve comporta- 
re per essere vincenti in questa 
corsa? 

«La cosa fondamentale è esse- 
re sempre concentrati, mai di- 
strarsi, per nessun motivo. Le 
insidie sono tali da non dover 
mai essere trascurate. Al Safa- 
ri ci sono parti di percorso mol- 
to simili a quelle che si trovano 
alla Dakar ma per tratti più 
brevi. L’impegno velocistico al 
Safari è più breve ma più inten- 
so. Quello che è del tutto ana- 
logo invece è l'impegno fisico». 
— Come è stato il suo impatto 
con le dune e le enormi distese 
di sabbia del Sahara? 
«L'orizzonte è molto ampio, 
tutto è dilatato. Il fondo sul 
quale si viaggia non assomiglia 
tanto a quelli che si trovano al 
Safari e in Costa d’Avorio 
quanto a quello del rally di Du- 
bai (gara valida per il campio- 
nato mediorientale che Wal- 
degaard si è aggiudicato). In 
quel caso, si tratta di una Da- 
kar in miniatura». 

— Pare che il suo primo im- 
patto con la sabbia non sia 
stato dei più felici. Secondo 
Vatanen gli insabbiamenti a 
Ghadames e Ghat sono venuti 
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IL DEBUTTANTE WALDEGAARD È SUBITO PROTAGONISTA 


L’OSTACOLO PIÙ DURO 
SI CHIAMA... VATANEN 


perché lei andava troppo pia- 
no... 

«Prima dei due insabbiamenti 
— dice Waldegaard — ero at- 
terrato da una duna con il muso 
della vettura e temevo d’aver 
danneggiato il radiatore, così 
ho deciso di viaggiare con mag- 
gior cautela. Anche perché non 
m'’intendevo ancora bene con 
Fenouil perché lui non parla in- 
glese e io non capisco del tutto 
il francese. Cè, fra noi, ancora 
qualche esitazione. E vero: mi 
sono insabbiato, ma se è per 
questo ho anche forato, per- 


dendo più tempo nella so- 
stituzione della gomma che ne- 
gli insabbiamenti. Del resto so- 
no cose da mettere în preventi- 
vo in una Parigi-Dakar: quin- 
dici minuti persi non sono poi 
molti». 

— Il deserto le ha destato par- 
ticolari emozioni? 

«Ho un profondo rispetto 
—conclude — per le distese 
sabbiose e per il fascino che 
questi paesaggi sanno offrire. 
A volte, nel cuore della notte, ci 
si sente come bambini sperdu- 
ti». O 


Nell’altra pagina, 
Waldegaard in 
difficoltà dopo una 
foratura (Sipa). In 
alto, Auriol 
impegnato con il 
suo buggy piuttosto 
agevole nel prologo 
(Photo4). Sopra, 
l'ottimo Servia con 
la Range Rover è il 
primo dei piloti non 
Peugeot: è quarto 
assoluto 
(Soldano-Cavalli). A 
lato, un tuffo nella 
sabbia della Nissan 
di Babler: molti 
equipaggi hanno 
avuto grossi 
problemi nel 
superare le dune 
libiche più ostiche 
del previsto (Sipa) 


() PIONEER 


Ecco il percorso 
della 12 edizione 
della Parigi-Dakar: in 
rosso sono riportate 
le tappe ancora da 
effettuare 


Li "ornati > Lom TRIPOLI 
CHADAMES 
SABHA 
. n 
È n 3 STE 
o ALA 940 3 TAI | VAR ai, 
TUMU 
IDJIIA 
» 
è DeE-XxoU 
GAD 
® 
8 NOOURT 
NIAMEY 
NDJAMENA\@ 


2-1-1990 — TUMU-DIRKOU 
speciale: Tumu-Dirkou 504 Km 


3-1-1990 — DIRKOU-N'GOURTI 
speciale: Dirkou-N'Gourti 497 Km 


4-1-1990 — N'GOURTI-N'DJAMENA 647 Km 
speciale: N'Gourti-Massakori 499 Km 
trasferimento: Massakori-N'D;amena 148 Km 


5-1-1990 — N'DIAMENA-N'GUIGMI 483 Km 
trasferimento: N'Djamena-Es Naala 58 Km 
speciale: Es Naala-N'Guigmi 425 Km 


6-1-1990 — N'GUIGMI-AGADEZ 
speciale: N'Guigmi-Agadez 780 Km 


7-1-1990 — AGADEZ (riposo) 


8-1-1990 — AGADEZ-TAHOUA 483 Km 
trasferimento: Agadez-Ingall 127 Km 

speciale: Ingali-Tchin Tabaraden 198 Km 
trasferimento: Tchin Tabaraden-Tahoua 158 Km 


9-1-1990 — TAHOUA-NIAMEY 431 Km 
speciale: Tahoua-Tacho 222 Km 
trasferimento: Tacho-Niamey 209 Km 


10-1-1990 — NIAMEY-GAO 638 Km 
trasferimento: Niamey-Mangaize 146 Km 
speciale. Mangaize-Gao 492 Km 


11-1-1990 — GAO-TOUMBOUCTOU 
speciale: Gao Toumbouctou 412 Km 


12-1-1990 — TOUMBOUCTOU-NEMA 
speciale: Toumbouctou-Nema 674 Km 


13-1-1990 — NEMA-TIDJIKJA 738 Km 


| trasferimento: Nema-Ayoun El Atrous 280 Km 


speciale: Ayoun El Atrous-Tidjikja 458 Km 


14-1-1990 — TIDJIKJA-KAYES 685 Km 
speciale: Tidjikja-Astalto 205 Km 
trasferimento: Asfalto-Kiffa 200 Km 
speciale: Kifta-Kayes 280 Km 


15-1-1990 — KAYES-SAINT LOUIS 838 Km 
trasferimeno: Kayes-Tambacounda 273 Km 
speciale: Tambacounda-Ranerou 200 Km 

trasferimento: Ranerou-Saint Louis 365 Km 


16-1-1990 — SAINT LOUIS-DAKAR 227 Km 
trasferimento: Saint Louis-M'Boro 187 Km 
speciale: M'Boro-Lac Retba 40 Km 

in convoglio: Lac Retba-Dakar 


TOTALE: 11.416,5 Km 
PROVE SPECIALI: 7.863.5 Km 
TRASFERIMENTI: 3553 Km 


Parigi-Dakar 

(RI) 00 © Tg 

T.S.0. 

rue Desnouettes, 71 
75015 PARIGI (Francia) 


7 GENNAIO 1990 


Gara su ghiaccio a Gallio 
(VG) ® Tg 

Team Padova Cross 

Via Caselle, 41 

35010 CAMPO 

SAN MARTINO (Padova) 


14 GENNAIO 1990 


Trofeo neve e ghiaccio 

a Pragelato 

(VG) © Tg 

Ass. Pro Pragelato 

Piazza Lantelme, 5 

10060 PRAGELATO (Torino) 


19-26 GENNAIO 1990 


Rally di Montecarlo 

(CMR) 00© N-A 
Automobile Club de Monaco 
23, boulevard Albert 1 

B.P. 464 

98011 MONACO Cedex 
(Montecarlo) 


21 GENNAIO 1990 


Gara su ghiaccio a Galllo 
(VG) ® Tg 

Team Padova Cross 

Via Caselle, 41 

35010 CAMPO 

SAN MARTINO (Padova) 


Trofeo del ghiaccio 

a Brusson 

(VG) ® Tg 

Pinerolo Sport 

Via Bertone, 4 

10095 GRUGLIASCO (Torino) 


DOVE CORRIAMO 


AL 28 GENNAIO 1990 


Artic Rally (coeff.5) 
(CECR) 0@0© N-A 
Rovaniemen 
Urheilmantoilijat 
PL 2231 

96201 ROVANIEMI 
(Finlandia) 


28 GENNAIO 1990 


Trofeo neve e ghiaccio 
a Pragelato 

(VG) ® Tg 

Ass. Pro Pragelato 
Piazza Lantelme, 5 
10060 PRAGELATO 
(Torino) 


20/12-16 GENNAIO 1990 26-28 GENNAIO 1990 


Hanno corso con 0.Z. 


RALLY SAN MARINO 
1* Assoluta Paola De Martini-Gibellini su Audi 4/Redaelli 
3° Assoluto Arletti-Julli su Delta 4WD/Astra Team 


FORMULA CART - 200 MIGLIA PHOENIX 
? Roberto Guerrero su Lola T8800 


CAMPIONATO FRANCESE F.3 - NOGARO 
1° E. Comas su Dallara 388/ORECA 


FORMULA 2000 - MAGIONE 
3° Aloi su Ralt/Vismara 


_Ruote 0.2. 
Vinciin sicurezza 


000 internazionale CMT Campionato Mondiale Turiamo [a/e]] Coppa italia Rally F 2000 Farmula 2000 A Gruppo A SL Sialom 

eo Naz. a part straniera CECR Europeo rally AC Autocross FP Formula Panda B Gruppo B s6 Sport gruppo 6 

. Nazionale CEM Europeo montagna AS Autostoriche FR Formula Renault c Gruppo C SN Sport Nazionale 
CMFI Mandiale F.} CEAS Europeo autostoriche Club Gare Club FVw Fomula Volkswagen N Gruppo N $2000 Sport 2000 

CMSP Mondiale prototipi CEA Europeo autocross DGT Dragster FM Formula Mondiale RI Rally internazionali STK Stock car 

CMA Mondiale rally CER Europeo rallyoross FAB Formula Alta Boxer F2 Formula 2 RS Ralty sprint TUno Troteo Fiat Uno 

CIF 3000 Camp, Int. F. 3000 CAMO Camp. rally Medio Oriente FFA Formula Fiat Abarth F3 Formula 3 AN Rally nazioni To Tutti gruppi 

CFCART Campionato F. Cart CACA Camp. rally cont. Africano FF Formula Ford 1600 E Formula libera RC Rallycross va Velocità sul ghiaccio 
CIMSA Campionato imsa A Campionato italiano Rally FSF Formula Super Ford FS Fuoristrada RSGT Renault $ GT Turbo vs Velocità nalità 


RELA * 


Neve permettendo, a Gallio si svolgerà la prima gara su ghiaccio 
della stagione. Nell'immagine dello scorso anno, Dell'Antonia 
impegnato alla guida della sua Autobianchi A 112 (Attualfoto) 


COME DIVENTARE PILOTI 


SCUOLA FEDERALE CSAI SCUOLA PILOTI HENRY MORROGH 
Autodromo di Vallelunga, Autodromo di Magione 

00063 CAMPAGNANO DI ROMA 06063 MAGIONE (PG) 

Telefono 06/ 9041009-9041027 Tel. 075/ 841669 

(velocità e rally) (velocità) 


SCUOLA DI PILOTAGGIO 

DI SIEGFRIED STOHR 
Autodromo Santamonica 
47046 Misano Adriatico (FO) 
Tel, 0541/ 615159 - 770207 
(velocità e guida sicura) 


SCUOLA DI PILOTI MILANO 
Autodromo di Monza 

Tel. 0331/59,23.95 

(velocità e rally) 


SCUOLA PILOTI FUORISTRADA 
Federazione italiana Fuoristrada 
Via Capranica, 4 - 20131 Milano 
Tel. 02/ 23.00,18 

(fuoristrada) 


SCUOLA ANTI-SBANDAMENTO 
U. HENDRICKS 

Strada Cantonale del 

S. Gottardo km 14 Nord di 
Bellinzona 

OSOGNA (Svizzera) 

Tel. 0041/92) 66.18.78 

Tutti i giorni 

lezioni su appuntamento 


CARLO ROSSI DRIVING CAMP 
Viale Marconi, 2/C 

28021 Borgomanero (NO) 

Tel. 0322/ 846222 

(guida sicura, sportiva, rally, 
acrobatica, neve e ghiaccio driving 
master) 


GABRIELE GORINI SPEED TRAINING 
Autodromo di Imola 

Sede Legale: Via Sillaro, 31 

47100 FORLI 

Tel. 0543/700186—50523 

(corsi di pilotaggio 

con vetture Porsche) 


VITTORIO CANEVA RALLY SCHOOL 
Piazza Mazzini, 18 

36012 Asiago (Vicenza) 

tel. 0424/64318 


RAIpine Renauit V6T. Europa | VO Velocità cirouito 


UL 


CRONO - martedì 2 gennaio alle 
ore 22,15. 


GRAND PRIX - domenica 7 
gennaio alle 12.50. 


SPEEDY - martedì 2 gennaio alle 
ore 23.25 e in replica sabato 6 
gennaio alle ore 16.45. 


RALLYE - mercoledì 3 gennaio alle 
ore 22.30. 

UOMO E MOTORI - 
gennaio alle ore 21,30. 


SKIPPER & DRIVER - sabato 
6 gennaio alle ore 21,30. 


AI, 
ELECAPODISTRIA 
CÒ 


SPECIALE PARIGI-DAKAR 
- da lunedì 25 dicembre a martedì 16 
gennaio alle ore 13 e alle ore 20. 


- 
CDEO 
od 


SPECIALE DAKAR - martedì 2 
gennaio alle ore 23 informazioni e 
notizie dal raid africano. 


TOP MOTORI - sabato 6 gen- 
naio alle ore 13 e in replica alle 23. 
La trasmissione è interamente dedi- 
cata alla Parigi-Dakar. 


MI GRAND PRIX — Il settimanale motori. 
stico di Italia 1, riprenderà le sue 
trasmissioni domenica 7 gennaio con una 
puntata dedicata in buona parte alla 
Ferrari. La redazione motori di Rti, la 
società che cura lo sport per le reti di 
Berlusconi, ha realizzato un ampio servi- 
zio sulla scuderia di Maranello che, dopo 
l'acquisto di Alain Prost, di Enrique 
Scalabroni e Steve Nichols, sembra avere 
tutte le carte in regola per disputare al 
meglio la stagione 1990. Grand Prix si 
occuperà anche della Parigi-Dakar con un 
servizio sui personaggi che si sono messi 
in luce nella prima parte del massacrante 
raid africano. 


lunedì 1 


UU AVA EOEGRO) 


a cura di Antonio de Felice 


ALLA PRIMA PS DEL «MONTE» IL CONFRONTO BIASION-CERRATO 


RALLY SFIDA SU RAIUNO 


GLI APPASSIONATI di rally non dovranno assolutamente perdere la puntata della 
«Domenica Sportiva» in onda su Raiuno domenica 21 gennaio. Nello stesso giorno, 

infatti, prenderà il via la 57. edizione del Rally di Montecarlo e, per l'occasione, la Rai 

In collaborazione con la Sponsorship, una società che si occupa di gestione delle 
sponsorizzazioni nei rally, ha realizzato un'interessante iniziativa. Per la prima volta sarà 
possibile vedere e confrontare nello stesso momento il diverso stile di guida di due 
grandi campioni come Miki Biasion e Dario Cerrato (sopra e sotto, nelle foto); nel corso 
della prima prova speciale del Rally di Montecarlo, la Peira Cava-Col de Turini di 2,27 
km, tanto le vetture del bicampione del mondo che quella del pilota piemontese, saranno 
equipaggiate con una telecamera e un microfono collegati a un videoregistratore. Le 
due Delta Integrale, inoltre, saranno seguite, mentre affronteranno il tratto cronometrato, 
da un elicottero munito di un'altra telecamera che potrà così riprendere le eventuali 
differenze nell'attaccare una curva secca o nel percorrere un allungo. Al termine della 
speciale comincerà un lungo lavoro di montaggio delle immagini. «Sarà una fase molto 
delicata da affrontare con estrema cura e precisione, — ha detto Renzo Magnani 
responsabile della Sponsorship e curatore dell'iniziativa — dato che è nostra intenzione 
mostrare ai telespettatori contemporaneamente le immagini riprese dalle due vetture 
in un medesimo tratto delia prova speciale. Ciò sarà possibile “dividendo” 
elettronicamente lo schermo in due parti e facendo partire la registrazione delle riprese 
in perfetto sincronismo. Sarà molto importante collocare le due telecamere nelle vetture 
in modo tale che abbiano la stessa inquadratura così da rendere uguale il... campo 
visivo del telespettatore. Un secondo contronto tra Biasion e Cerrato verrà fatto con 
le immagini riprese dai due elicotteri; anche in questo caso verranno selezionati alcuni 
tratti della speciale particolarmente significativi per la comparazione. Infine, verranno 
confrontate le sequenze riprese dall'esterno e dall'interno della medesima vettura; in 
questo caso si potranno anche ascoltare le comunicazioni tra il pilota e il navigatore 
durante la frazione cronometrata. | filmati così realizzati verranno commentati in diretta 
nel corso della “Domenica Sportiva”. Vogliamo così proporre un modo diverso di 
mostrare | rally in televisione, cercando di coinvolgere sempre di più il telespettatore 
grazie ai moderni mezzi che la tecnologia televisiva ci offre e l'occasione del Montecarlo 
non poteva essere più indicata». La Sponsorship aveva già realizzato, nella passata 
edizione della corsa monegasca, una valida iniziativa a livello televisivo facendo correre 
una Delta Integrale dotata di telecamera a bordo per tutta la gara con Dario Cerrato 
e Gianni Vasino, quest'ultimo giornalista sportivo nelle insolite vesti di navigatore. 
L'impegno della Rai per questa nuova edizione del Montecarlo non sarà comunque 
limitato ai servizi inseriti nella Domenica Sportiva: sono già state previste numerose 
sintesi giornaliere che si protrarranno per tutta la durata della manifestazione oltre a 
uno speciale che andrà in onda giovedì 25 gennaio. 


MI RAI —La Rai ha previsto numerosi 
flash sulla Dakar nelle principali rubriche 
televisive della settimana. Ad interessarsi 
del raid africano saranno Tg2 SportSera, 
su Raidue intorno alle ore 18,20, e le 
rubriche sportive dei telegiornali. 


M OKEYMOTORI — Il programma moto- 
ristico Okeymotori questa settimana non 
andrà in onda. La trasmissione ideata e 
curata da Pio Piccotti tornerà regolarmen- 
te sui teleschermi il prossimo mercoledì 
10 gennaio con i consueti orarì. 


QUESTI gli ultimi appuntamenti pre- 
visti su Italia 1 con le rubriche 
speciali sulla Parigi-Dakar; gli orari, 
forniti con molto anticipo dalla 
Fininvest, potrebbero subire mini- 
me variazioni all'ultimo momento. 


mercoledì 3 23.00 
giovedì 4 23.00 
venerdì 5 23.30 
sabato 6 14.00 
domenica 7 23.15 
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